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La  Vllh  section  de  ia  Société  Impériale  Technique  de  Russie,  par 
laquelle  cet  ouvrage  a  été  publié,  sous  les  auspices  de  la  Commission  russe 
d'organisation  de  la  quatrième  session  du  Congrès  des  chemins  de  fer, 
a  bien  voulu  nous  confier  la  rédaction  de  Tédition  française. 

Nous  prions  le  lecteur  de  nous  accorder  toute  son  indulgence  pour  les 
imperfections  du  style  ou  de  la  traduction  et  d*avoir  égard  aux  difficultés 
de  notre  tache.  Nous  avons  dû,  sans  pouvoir  nous  concerter  verbalement 
avec  aucun  des  nombreux  auteurs  et  traducteurs,  revoir  les  manuscrits 
français,  les  contrôler  sur  le  texte  russe  et  chercher  à  pénétrée,  au  travers 
d*une  forme  parfois  confuse,  la  description  de  choses  qu'il  nous  était 
souvent  impossible  d'approcher. 

Nous  saisissons  cette  occasion  pour  remercier  bien  sincèrement  les 
traducteurs  de  leur  œuvre  ardue  et  modeste. 

L'atlas  a  été  lithographie  en  deux  langues,  à  Saint-Pétersbourg,  de 
manière  à  pouvoir  servir  à  la  fois  à  l'édition  russe  et  à  l'édition  française. 
Par  suite  d'un  malentendu,  les  épreuves  ne  nous  en  ont  pas  été  soumises  : 
c'est  ce  qui  explique  certaines  erreurs  dans  les  inscriptions,  mais  nous 
croyons  que  le  lecteur  pourra  facilement  faire  lui-même  les  rectifications 
nécessaires. 

Il  convient  de  dire  un  mot  du  système  que  nous  avons  employé  pour  la 
transcription  des  noms  propres  russes  en  caractères  latins. 

Aucune  méthode  de  transcription  n'a  jusqu'ici  été  adoptée  d'une  manière 
générale,  comme  le  fait  remarquer  M.  Elisée  Reclus  dans  son  classique 
traité  de  géographie  universelle.  Il  en  résulte  que  la  plus  grande  fantaisie 
règne  dans  les  orthographes  latines,  non  seulement  des  noms  géogra- 
phiques, mais  aussi  des  noms  de  personnes. 

Les  méthodes  de  transcription  les  plus  usitées  sont  celles  qui  cherchent 
à  rendre  la  prononciation  russe.  Outre  qu'elles  ne  peuvent  jamais  atteindre 
complètement  le  but,  car  on  ne  peut  rendre  rigoureusement  en  français 
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les  sons  d'une  langue  étrangère,  elles  ont  l'inconvénient  de  nécessiter 
des  orthographes  différentes  en  allemand,  en  anglais,  en  italien,  etc. 

La  méthode  de  M.  Dragomanov,  adoptée  par  M.  Elisée  Reclus,  est  de  ce 
nombre.  Quoique  l'une  des  meilleures  de  son  espèce,  il  existe  des  circon- 
stances où  elle  est  inapplicable,  parce  qu'elle  exige  l'emploi  de  caractères 
spéciaux  ornés  d'accents. 

En  attendant  que  le  gouvernement  russe  reconnaisse  officiellement  une 
transcription  latine  uniforme  qui  permette  d'écrire  les  noms  des  gares 
russes  de  la  même  manière  dans  les  tarifs  allemands,  français,  anglais,  etc., 
nous  nous  sommes  attachés  à  remplacer  autant  que  possible  les  caractères 
russes  par  leurs  équivalents  français  indiqués  par  le  tableau  suivant  : 


LETTRES 


IMPRIMÉES. 


ÉCRITES. 


VALEUR  (*). 


LETTRES 


IMPRIMÉES. 


ÉCRITES. 


VALEUR  H 


A  a 
B  6 

B    B 

r  r 

4  A 

E  e 
7R  s 

3  3 
H  H 

Û  a 

I  1 

K  K 

A  1 
Mm 

H  H 

0  0 

n  n 

p  p 


S,  ^ 

3,3  } 

y,  i 

M/,JL 


a 

h 

V  [w  ail.) 

g  (ou  gu) 

d 

ié,parfoisio,é 

j  (sh  ail.) 

z  (s  ail.) 

i 

i  bref 

k 
l 

m 
n 

0 

P 
r 


C  c 

T  T 

y  y 

X  X 

U  u 

UI  ui 

m  m 

T»  -h 

U  u 

h  b 

•B  t 

8  a 

K)  m 

fl  a 

e  6 


s$  ou  ç 
{parfoii  s  mt  c) 

t 

OU  (u  alL) 

f 

kh  (ch  ail.) 

ts  {^  ail.) 

tch 

ch  (sch  ail.) 

chtch 

e  muet  (*) 

y  dur 

i  muet  (^) 

ié 

è  ouvert 

iou 

ia 

phC) 


(')  On  a  indiqué  la  valeur  allemande  afin  qu'il  soit  possible  de  se  rendre  compte 
d'orthographe  des  transcriptions  des  noms  russes  en  allemand  ou  en  français. 
(<)  Son  muet  indiquant  que  la  consonne  qui  précède  est  dure. 
C)  Son  rouet  indiquant  que  la  consonne  qui  précède  est  molle. 
l*)  Ne  s'emploie  que  dans  les  mots  grecs. 
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En  général,  nous  avons  supprimé  Ve  Gnal  muet  parce  que  Tusage  se 
répand  de  plus  en  plus  en  France  de  prononcer  toutes  les  lettres  des  noms 
étrangers;  nous  avons  cependant  écrit  Kazane,  par  exemple,  et  non  Kazan, 
pour  éviter  qu'on  ne  prononce  la  voyelle  nasale  an  ;  mais  nous  avons  mis 
Mourom. 

Nous  avons  cru  convenable  de  laisser  Torthographe  sous  laquelle  ils 
sont  connus  aux  noms  géographiques  qui,  par  un  long  usage,  ont  acquis 
leur  naturalisation  en  français,  tels  que  Moscou,  Varsovie.  Pour  le  même 
motif,  nous  avons  écrit  Sebastopol  et  non  Sevastopol,  comme  le  voudrait 
une  transcription  correcte.  Nous  avons  laissé  Fartic^Ie  masculin  devant  le 
nom  du  fleuve  Volga,  auquel  M.  Ë.  Reclus  a  essayé  de  restituer  le  genre 
féminin  qu*il  a  en  Russie,  parce  que  cette  tentative  parait  ne  pas  avoir 
réussi  jusqu'ici  à  vaincre  la  routine. 

Par  exception,  nous  avons  aussi  admis  pour  certains  noms  propres 
russes  l'orthographe  de  la  signature.  C'est  ce  qui  explique  que  Ton  trouvera 
quelquefois,  par  exemple,  le  B  russe  traduit,  soit  par //* (ancienne  transcrip- 
tion française),  soit  par  te  (transcription  allemande),  alors  que  partout 
autre  part  il  a  été  remplacé  par  le  r  français. 

Vl.  HERZENSTEIN.  L.  WEISSENBRUCH. 
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A.  —  Pivfîlor  do  la  rùdai'tioii. 

B.  —  Coup  «IjimI  p«''iM!^ral  sur  k's  rhomiiis  (!•'  frr  (\r  rKinpii-e  ru>>r   au    nmiiifiit  <lr  la  quatriOni».* 

sos>ioii  du  Ouifrivs  international  des  (■hentins  do  for. 


A.  —  Préface  de  la  rédaction. 

1^  piihlication  de  cet  Aperru  a  été  déci(lé<,*  par  la  section  russ*.*  dt3  la 
Commission  permanente  du  Congrès  international  des  chemins  de  fer 
en  1801  et  pendant  l'organisation  de  la  quatrième  session  du  Congrès  (Saint- 
Pétersbourg  en  1892).  Il  en  résulte  que  la  description  des  chemins  de  fer 
russes  s'arrête  à  18îi2. 

Ui  section  russe,  chargée  de  l'organisation  de  la  session  de  Saint-Péters- 
bourg du  Congrès,  était  composée  comme  suit  : 

Président  : 

V.  Wkrciiovsky,  rlirectinn'  du  DôparU^meiit  des  chemins  «le  fcM*  au  Ministère  d<»s 
voies  de  comniiinic<ition,  membre  permanent  de  la  Commission  internationale 
du  Congrès. 

I.  AhAiMM  Rov,  président  de   rAdministration   de   la  Sixièlê   du   chemin  de  fer  de 

Riazane-Kozlov  : 
J.  Bliôcii,  président  de  l'Administration  de  la  Société  du  chemin  de  fer  d'Ivangorod- 

Domhrova  : 
E.   ViNi;ER<i,   président  de   TArlministration  de   la  Scjciété  du  chemin  de    fer   île 

Moscou-lîrest  ; 
S.  DE  WiTTE,  dii*ecteur  du  Département  des  affaires  des  chemins  de  fer  au  Ministéit? 

des  finances; 
X.  Gt'erngross,  président  de  l'Administration  de  la  Société*  du  chemin  de  for  d'Orel- 

Vitebsk  ; 
M.  Cr  ERSKVANov,  directeur  de  Tlnstitul  des  ingénieurs  des  voies  de  communication; 
A.  <  roRTCHAKOv,  directeur  de  la  Société  du  cliemin  de  ter  Koursk-Kliarkov-Azov; 


';  iKini  la  lisic  suiv«inte,  on  a  ron=eivi'  Fordn*  idftlMht'iiipie  »!**  l'alplMlMl  russe. 
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L.  Kronenijerg.  vice-président  du  Conseil  d'administration  du  cliemin  de  fer  de 
Varsovie-Vienne; 

S.  MAMr)NT()V,   président  de  l'Administration  de   la  Société  du  chemin  de   fer  de 
Moscou-Koursk; 

L.  Pekl,  directeur  gérant  du  service  international  de  la  Grande  Société  des  cheiuins 

de  fer  russes,  membre  permanent  do  la  Commission  internationale: 
N.  PÉTROFF,  lieutenant  général  du  génie,  président  de  l'Administration  temporaire 

des  chemins  de  fer  de  TEltit; 
V.  Petchkovsky,  vice- président  de  l'Administration  temporaire  des  chemins  de  fer 

de  l'État  : 
V.  PoLOVTzov,  président  du  Conseil   (radminislration  de   la   Grande  Société  des 

chemins  de  fer  russes  ; 
N.  Prokiiorov,  président  de  TAdministration  de  la  Société  du  chemin  de  fer  Lozovo- 

Sébastopol  ; 
K.  RuDMTSKY,  président  de  l'Administration  de  la  Société  du  chemin  de  fer   de 

Dunabourg-Vitebsk  ('): 
B.  Spassovskv,  membre  de  l'Administration  temporaire  des  chemins  (le  fer  de  l'Etat 

et  secrétaire  du  Ministère  des  voies  de  communication  ; 
N.  SousTcnov,  membre  du  Conseil  d'administration  de  la  Société  des  chemins  de  fer 

du  Sud-Ouest: 
.T.   GïjTine,  président  de  l'Administration  de  la  Société  du  chemin  de  fer  d'()renbourg  : 

• 

A.  TcHEPODRNOv,  sous-diroctour  des  chemins  de  l'Etat  de  Finlande  : 
P.  TcHEREMissiNOv,  secrétaire  général  de  la  Conférence  générale  (Union)  des  chemins 
de  fer  russes. 

Secrétaire  : 
A.  Ryjov,  ingénieur  des  voies  de  communication. 

.  1  (fjoini^  : 
Le  baron  G.  Wrangel  ; 

S.    ROMOTSKY. 

Dans  Ja  séance  du  22  février  1891  de  Im  S(?ction  l'usse  de  hi  Coinniission 
permanente,  Tun  des  membres,  le  lieutenant  général  N.  Pétrov,  exposa 
qu'outre  les  documents  nécessaires  aux  discussions  qui  sont  distribués  aux 
membres  à  chaque  session  du  Congrès,  il  serait  très  désirable  de  publier 
pour  la  session  de  Saint-Pétersbourg  un  ouvrage  spécial  en  russe  et  en 
français  qui  donnerait  un  aperçu  des  principaux  travaux  spéciaux  accomplis 
par  les  ingénieurs  russes  dans  le  domaine  des  chemins  de  fer.  A  son  avis, 
une  publication  semblable  serait  fort  utile  aux  membres  étrangers  du  Congrès 
qui  désireraient  se  mettre  au  courant  de  Tétat  actuel  du  dév(îloppement 
des  chemins  de  fer  en  Russie. 

I.a  section  russe,  ayant  approuvé  c(»tte  proposition,  choisit  dans  son  sein 
un  comité  spécial  de  rédaction  chargé  d'élaborer  un   progrannui*  détiiillé 


(')  Depuis  a  Dvinsk-Vitebsk  >>. 
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de  la  publication  projetée  et  de  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  sa 
réalisation. 

Ce  comité  se  composait  de  :  MM.  M.  Gersevanov,  président;  de  J.  Blioch, 
A.  GoRTCHAKOv,  N.  Pktrov  et  \,  Petchovski,  ynembres. 

Le  comité  de  rédaction,  dans  sa  première  séance,  reconnut  après  dis- 
cussion que  le  meilleur  moyen  de  remplir  la  mission  qui  lui  avait  été  confiée, 
était  de  profiter,  pour  l'élaboration  du  programme  de  V Aperçu,  de  Texistence 
de  la  Vlir  section  (chemins  de  fer)  de  la  Société  Impériale  Technique  de 
Russie.  Elle  résolut  de  se  borner  à  la  description  des  parties  relatives  à  la 
voie,  au  matériel  roulant  et  au  mouvement  des  trains,  de  limiter  l'étendue  de 
Touvrage  à  douze  feuilles  imprimées  et  de  prier  la  VIII«  section  de  la  Société 
impériale  technique  de  bien  vouloir  rédiger  un  programme  en  tenant  compte 
de  cette  décision. 

La  Vlir  section  présenta  ce  programme  au  comité  de  rédaction,  en 
mai  1891,  avec  une  préface  générale  et  des  notes  en  tète  de  chaque  chapitre, 
destinées  à  servir  de  guide  aux  rédacteurs  de  V Aperçu  et  à  leur  indiquer  les 
sources  où  ils  pourraient  puiser  les  données  nécessaires. 

Voici  les  principaux  passages  de  la  préface  générale  : 

\a}.  but  du  présent  ouvrage,  comme  le  montre  son  programme  lui-même,  est  de 
donner  aux  délégués  étrangers  un  aperru  sommaire  de  la  situation  technique  actuelle 
des  services  de  la  voie  et  des  bâtiments  des  chemins  de  fer  russes,  ainsi  que  des  ser- 
vices du  matériel  roulant  et  de  la  traction,  du  mouvement  des  trains  et  des  signaux. 

Afin  de  réduii*e  l'étendue  du  volume,  il  y  a  lieu  de  ne  parler  que  d'une  manière 
générale  de  la  partie  technique  de  toute  notre  organisation  des  chemins  de  fer  et  de 
n  entrer  dans  de  grands  détails  qu'au  sujet  des  paKicularités  propres  aux  chemins 
de  fer  russes,  qu'elles  soient  le  résultat  des  conditions  locales,  climatériques  ou  de 
l'initiative  des  ingénieurs:  dans  ce  dernier  cas,  on  ne  fera  mention  que  des  résultats 
ayant  une  importance  significative,  tant  au  point  de  vue  technique  qu^économique. 

Les  descriptions  se  borneront  toujoui's  aux  ouvrages,  bâtiments  et  travaux  les  plus 
importants,  de  même  qu'aux  études  scientifiques  ayant  donné  des  résultats  pratiques. 

Dans  l'exposé  de  la  partie  administrative,  on  devra  sépai*er  bien  nettement  ce 
qui  est  relatif  au  Gouvernement  de  ce  qui  est  relatif  aux  Administrations  de  chemins 
de  fer. 

l^our  rendi*e  l'exposé  plus  concis  et  plus  sommaire,  l'ouvrage  devra  être  accom- 
pagné d'esquisses  et  de  dessins  (schémas),  ou  de  phototypies,  à  une  grande  échelle, 
donnant  à  première  vue  la  possibilité  de  se  rendi'e  bien  compte  de  l'objet  traité. 

Comme  introduction  à  son  travail,  chaque  auteur  pourra  faii*e,  en  termes  très 
concis  et  généraux,  la  i*evue  historique  du  développement  graduel  de  la  partie  tech- 
nique du  sujet  traité  par  lui. 

lx)rs  de  Télaboration  du  programme  détaillé  de  la  partie  de  V Aperçu  qui  lui  sera 
confiée,  chaque  auteur  pourra  substituer  au  programme  général  j)rimitif  celui  qui  a 
servi  de  base  à  la  rédaction  de  la  nomenclature  des  séries  de  prix  et  devis  d'exploitation 
approuvés  par  le  Ministère  des  voies  de  communication.  Il  pourra  de  la  sorte  plus 
facilement  extraire  de  ce  document  des  données  sur  l'espèce,  la  quantité  et  les  dimen- 
sions des  constructions,  en  tirer  des  déductions  techniques  et  économiques. 
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La  desciiption  de  ce  qui  concerne  les  finances,  le  i3ersounel  et  Tadministration 
générale  est  provisoirement  réservée.  Elle  sera  éventuellement  Tobjet  d'un  travail 
complémentaire. 

Le  programme  proposé  est  resté  soumis,  pendant  plus  d*une  demi-année, 
à  Texamen  du  comité,  qui  Ta  ensuite  renvoyé  à  la  VIII"  section  de  la  Société 
Impériale  Technique  avec  ses  observations. 

Dans  la  séance  de  la  section  russe  du  28  mars  1892,  il  a  été  déclaré  au 
nom  de  la  Vlir  section  de  la  Société  Impériale  Technique  de  Russie,  que 
celle-ci  était  prê'e  à  se  charger  de  l'exécution  de  Taperçu  historique  et 
technique  des  chemins  de  fer  russes,  dont  M.  N.  Pétrofî  avait  proposé  la 
publication. 

L'assemblée  a  écouté  cette  déclaration  avec  reconnaissance  et  a  décidé  de 
charger  le  comité  de  rédaction  déjà  nommé  de  poursuivre  cette  allainî, 
d'accord  avec  le  président  de  la  Vlir  section  de  la  Société  Impériale 
Technique. 

Dès  que  C(*lle-ci  reçut  l'autorisation  de  publier  J'.l/^ercM,  elle  s'occupa  de 
revoir  le  programme  de  la  publication  et  d'en  organiser  l'exécution  par 
l'institution  d'un  comité  de  rédaction  et  la  convocation  de  collaborateurs. 

La  composition  primitive  de  ce  comité  était  la  suivante  : 

RédacAeur  en  chef  :  xVL  A.  Gortciiakov,  président  de  la  VllI'*  section; 

Adjoint  au  rédacteur  en  chef  :  M.  N.  Sytenko,  vice-président  de  la  VllI**  section. 

Rédacteurs  spéciaux,  membres  du  conseil  de  la  VIII*  section  : 

Pour  le  service  de  la  voie  :  M.  A.  Tcherniavsky  ; 

Pour  le  service  de   la  traction  et  du  matériel  roulant  :  MM.  A.  Hieuschmann, 

B.  SOUCHINSKI,  A.  TciîAYKOVSKi; 

Pour  le  service  du  mouvement  et  le  service  commercial  :  M.  1.  Hiciiter; 
Pour  les  questions  générales  :  M.  N.  Sytenko. 

Secrétaire  :  M.  G.  Eismont,  membre  effectif  de  la  VHP  section. 

La  VHP  s<»ction  s'est  ensuite  adressée,  par  Triitremise  du  conseil  dc^.  la 
Société  Impériale  Technique  de  Russie,  au  Ministère*  des  voies  de  eommu- 
nication,  en  le  priant  d'autoriser  le  comité  d(^  rédaction  à  demande t  les 
renseignements  nécessaires  aux  différentes  administrations  dépendant  de 
ce  Ministère.  Elle  s'adressa  aussi  directement  aux  compagnies  de  che- 
mins de  fer  et  aux  directions  des  lignes,  pour  leur  réclamer  les  plans 
et  dessins  nécessaires  et  les  prier  de  lui  transmettre  aussi  tout  ce  qu'elles 
croiraient  elles-mêmes  mériter  d'être  soumis  aux  membres  du  Congrès. 

La  date  de  remi.se  de  ces  documcints  avait  définitivement  été  fixée  au 
V  juin  1892,  parce  que;  l'ouverture  de  la  quatrième  session  du  Congrès 
était  fixée  au  8  aoiit  de  la  même  année». 

En  répe^nse  à  ses  appels,  la  VHP  section  reçut  eh*  toutes  paris  de  nom 
breuses  marques  de  sympathie,  et  les  matériaux  nécessaires  à  la  publie?alion 
lui  fmvnt  envoyés  en  quantité  relativement  ce)nsidérable.  Dès  le  ce)inmence- 
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ment  du  mois  de  juin  1892,  il  devint  évident  qu'il  serait  impossible  d'être 
prêt  en  temps  utile,  tant  à  cause  du  développement  du  volume  que  de  la 
dépense  qu'il  devait  entraîner. 

Il  fallut  ajouter  au  programme  deux  divisions  traitant  l'une  de  l'admi- 
nistration et  l'autre  des  finances,  tandis  que  le  nombre  de  pages  prévu  se 
trouva  presque  sextuplé.  Ces  faits  confirmaient  une  fois  de  plus  l'adage  qu'il 
est  difficile  d'être  court. 

Enfin,  on  reconnut  que  Saint-Pétersbourg  n'avait  pas  un  assez  grand 
nombre  de  traducteurs  compétents  pour  fournir  rapidement  la  version 
française  d'une  aussi  grande  quantité  de  matières.  Par  suite  de  toutes  ces 
circonstances,  l'idée  de  terminer  l'ouvrage,  en  deux  langues,  pour  l'ouverture 
du  Congrès  dut  forcément  être  abandonnée  et  l'on  résolut  : 

1**  De  préparer  en  deux  langues  pour  l'ouverture  du  Congrès  : 

a)  Une  statistique  des  chemins  de  fer  russes  pour  1890,  dressée  confor- 
mément aux  formulaires  de  la  Commission  internationale  de  la  statistique 
des  chemins  de  fer  de  Vienne,  en  y  ajoutant  des  tableaux  graphiques  et  des 
cartes  des  voies  de  communication  de  l'Empire  pour  1892.  De  cette  manière, 
les  membres  du  Congrès  pourraient  trouver  immédiatement  des  renseigne- 
ments généraux  sur  la  situation  actuelle  des  chemins  de  fer  en  Russie,  ren- 
seignements qu'ils  n'auraient  pu  se  procurer  dans  les  publications  de  la 
Commission  internationale  de  statistique  des  chemins  de  fer  de  Vienne, 
celles-ci  s'arrêtant  aux  années  1882-83; 

b]  Une  note  sur  la  situation  des  chemins  de  fer  du  grand-duché  de 
Finlande,  où  MM.  les  membres  du  Congrès  étaient  invités  à  faire  une 
excursion  ; 

2**  De  continuer  V Aperçu  d'après  son  programme  complet,  de  manière  à  le 
terminer  après  la  clôture  de  la  quatrième  session  du  Congrès  ; 

3"  De  demander  un  crédit  supplémentaire  en  rapport  avec  le  dévelop- 
pement de  l'ouvrage  à  publier. 

La  demande  de  crédit  supplémentaire  fut  accordée.  I^  notice  sur  les 
chemins  de  fer  de  Finlande  et  la  statistique  des  chemins  de  fer  russes,  avec 
leurs  annexes,  furent  publiées  en  temps  utile  et  distribuées  aux  délégués. 

Quant  à  VAjoerçu^  il  vient  seulement  d'être  terminé.  Ce  retard  s'explique 
parce  que  les  diflérents  auteurs  sont  tous  des  hommes  de  chemins  de  fer 
fort  occupés  par  leurs  aflaires  courantes,  par  les  difficultés  de  la  traduction 
française  et  la  nécessité  de  faire  revoir  les  épreuves  par  des  coUab.orateui^s 
compétents. 

Peut-être  les  renseignements  assez  détaillés  contenus  dans  V Aperçu 
n'étaient-ils  pas,  au  moment  de  la  session  du  Congrès,  indispensables  aux 
délégués,  et  la  nécessité  dr  rapporter  ces  volumes  chez  eux  les  aurait-elle 
embarrassés. 
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Les  discours  remarquables  prononcés  à  l'ouverture  de  la  session  leur 
avaient  d'ailleurs  déjà  permis  de  se  faire  une  idée  très  nette  de  la  situation 
générale  des  chemins  de  fer.  Ces  discours,  exposant  parfaitement  non 
seulement  cette  situation,  mais  encore  toute  l'importance  du  Congrès 
international  des  chemins  de  fer,  nous  les  avons  reproduits  en  annexes 
(voir  annexe  14)  pour  ceux  de  nos  lecteurs  étrangers  qui  ne  les  auraient  pas 
entendus  et  n'en  auraient  pas  eu  connaissance  par  le  Bulletin  de  la  session 
de  SaintrPétersbourg  du  Congrès  international.  Quant  à  nos  lecteurs  russes, 
qu'ils  aient  ou  n'aient  pas  assisté  à  la  quatrième  session,  ces  discours  seront 
un  excellent  souvenir  de  cette  solennité  des  chemins  de  fer  russes. 

Mentionnons  ici  au  sujet  du  Bulletin  de  la  session  de  Saint-Pétersbourg,  dont  nous 
venons  de  parler,  que  la  rédaction  en  avait  paiement  été  confiée  à  la  VIII*  section  de 
la  Société  Impériale  Technique  de  Russie,  qui  avait  constitué  à  cet  effet  un  bui*eau 
si)écial.  Le  nombre  de  numéros  de  ce  journal  a  été  en  tout  de  dix.  La  rédaction  était 
composée  comme  suit  : 

Président  :  M. Vl.  Herzenstein  ;  Membres:  MM.  F.  Valoliev,  le  baron  G. Wrangel, 
V.  DrFouR,  F.  Kanalochy-Lefleïtr,  S.  Kareiciia,  R.  Malkine,  R.  Renny,  A.  Tamy, 
le  baron  Tisenhausen  et  B.  Iazikov. 

Pour  donner  une  idée  du  plan  général  de  Y  Aperçu,  il  suffira  de  mentionner 
qu'il  commence  par  une  revue  générale  des  chemins  de  fer  et  l'étude  des 
questions  relatives  à  la  voie  et  aux  constructions  permanentes  (!"*  partie), 
au  matériel  roulant  et  a  la  traction  (2*  partie),  ainsi  qu'à  l'exploitation  des 
lignes  au  point  de  vue  technique  et  économique  (S**  partie).  Vient  ensuite 
la  4*  partie,  traitant  de  l'or^^anisation  des  institutions  gouvernementales  et 
publiques  chargées  de  l'administration  et  de  la  surveillance  des  chemins  de 
fer.  On  s'est  eflorcé  à  ce  sujet  de  porter  l'attention  sur  certains  traits  carac- 
téristiques de  l'organisation  des  chemins  de  fer  appartenant  à  l'État,  d'une 
part,  et  des  sociétés  privées,  d'autre  part,  ainsi  que  sur  les  employés  des  che- 
mins de  fer  russes  et  sur  les  institutions  de  prévoyance  pour  ces  employés. 
L'Aperçu  se  termine  par  la  5*  partie,  dû  en  partie  à  la  plume  si  compétente 
de  M.  J.  Blioch,  qui  est  bien  connu  à  l'étranger  par  ses  études  sur  les 
chemins  de  fer  russes.  Ce  chapitre  comprend  les  conditions  financières  de 
la  construction  des  chemins  de  fer  et  les  résultats  directs  de  leur  exploi- 
tation, l'historique  de  la  formation  des  compagnies  et  du  passage  graduel  de 
la  plus  grande  partie  des  lignes  entre  les  mains  de  l'État.  A  la  suite  de 
Y  Aperçu  sont  publiées  quinze  annexes,  comprenant  différents  documents  ou 
renseignements  importants  qui  sont  relatifs  à  la  construction  et  l'exploitation 
des  chemins  de  fer,  mais  qui  n'auraient  pu  être  insérés  dans  le  texte  même 
de  Y  Aperçu  sans  l'alourdir.  Outre  la  table  générale  imprimée  en  tête  de  l'on- 
vrac^e,  on  trouvera  un  sommaire  détaillé  devant  chaque  partie  de  YAperçu. 

Cette  publication  aurait  encore  été  bien  plus  volumineuse  si  les  collabora- 
teurs, fidèles  au  programme  qui  leur  était  imposé,  ne  s'étaient  pas  attachés  à 
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abréger  ou  même  à  passer  complètement  sous  silence  les  parties  de  l'orga- 
nisation des  chemins  de  fer  russes  qui  ne  diflèrent  pas  d'une  manière  très 
sensible  de  celles  des  principaux  États  de  l'Europe  occidentale  à  l'époque 
de  l'achèvement  de  cet  ouvrage. 

La  composition  du  comité  de  rédaction  était  la  suivante  : 

Rédacteur  en  chef  :  M.  A.  Gortchakov,  président  de  la  VIII'  seclion  de  la  Société 
impériale  technique  de  Russie. 

Rédacteurs  spéciaux^  les  membres  du  conseil  de  la  VIII"  section,  dont  les  noms 
suivent  : 

Pour  le  service  de  la  voie  et  bâtiments  :  M.  A.  ïchermavsky; 

Pour  le  service  du  matériel  roulant  et  de  la  traction  :  M.  B.  SorcniNSKY  ; 

Pour  le  service  commercial  et  le  mouvement  :  J.  Richter; 

Pour  1  édition  française  de  Y  Aperçu  :  M.  Vl.  Herzenstein,  en  collaboration  avec 
M.  Louis  WEissEXBRrcH,  secrétaire  de  la  Commission  internationale  du  Congrès  des 
chemins  de  fer. 

Adjoints  du  rédacteur  en  chef  : 

Pour  le  service  de  l'impression  de  Y  Aperçu  et  la  composition  de  l'atlas:  M.R.  Mal- 
KiNE,  membre  de  la  IP  et  de  la  IIP  section  de  la  Société; 

Pour  le  service  de  la  comptabilité  du  comité  de  rédaction  :  les  membres  du  conseil 
de  la  A'IIP  section,  M.  N.  Sytenko  et  M.  A.  Petline. 

Reatarquc.  —  L'édition  française  a  été  imprimée  à  Bruxelles,  sî^e  de  la 
Ojmmisiion  permanente  internationale  du  Congrès  des  chemins  de  fer. 

\J Aperçu,  qui  constitue  un  premier  travail  sur  les  chemins  de  fer  russes, 
devait  naturellement  rencontrer  des  difficultés  qui  excusent  quelques  insuffi- 
sances dans  certaines  parties  de  cette  publication. 

Néanmoins,  le  but  de  ce  travail  qui  était  de  j^ormettre  aux  étrangers  de 
s'orienter  dans  l'étude  dos  particularités  d(»s  chemins  de  fer  russes  dont  les 
rapports  avec  les  chemins  de  fer  étrangers  sont  devenus  beaucoup  plus 
intimes  dans  ces  dernières  années,  grâce  à  l'accession  de  la  Russie  à  la 
convention  de  Berne  et  à  l'institution  du  Congrès  international  des  chemins 
de  fer  —  ce  but,  disons-nous,  est  atteint.  En  outre,  cette  publication  présente 
aux  ingénieurs  russes  et  aux  spécialistes  un  canevas  général  auquel  ils 
pourront  rattacher  dans  l'avenir  leurs  travaux  complémentaires  du  même 
genre. 

La  période  de  trois  ou  quatre  ans  qui  nous  sépare  de  la  session  du 
Congrès  de  Saint-Pétersbourg  ne  s'est  évidemment  pas  écoulée  sans  des 
changements  plus  ou  moins  essentiels  dans  l'organisation  des  chemins  de 
fer  russes,  par  suite  des  efforts  déployés  tant  par  le  Gouvernement  lui-même 
que  par  les  classes  dirigeantes  dans  le  but  d'améliorer  la  situation  matérielle 
du  pays.  Cette  amélioration  exigeait  en  clfet,  avant  tout,  la  création  de  bonnes 
voies  de  communication. 

Les  rédacteurs  de  Y  Aperçu  auraient  voulu  faire  rentrer  Texposé  de  ces 
changements  dans  le  cadre  actuel;  mais  un  tel  travail  convient  plutôt  à  leure 
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successeurs,  ces  spécialistes  auxquels  nous  avons  fait  allusion  tout  à  l'heure. 
En  conséquence,  dans  cette  préface  on  ne  trouvera  que  des  indications  géné- 
rales sur  les  résultats  obtenus,  pendant  cette  période  de  trois  ans,  dans  la 
construction,  Tcxploitation  et  l'organisation  de  nos  réseaux  de  chemins 
de  fer. 

En  ce  qui  concerne  l'organisation,  nous  devons  surtout  citer  : 

V  L'adoption  d'un  tarif  général  par  zones  à  prix  réduits  pour  les  voyageurs; 
2"  la  centralisation,  dans  une  section  spéciale  du  Département  des  chemins 
de  fer  près  du  Ministère  des  voies  de  communication,  de  l'administration 
du  mouvement  et  de  la  répartition  du  matériel  roulant  sur  toutes  les  lignes 
des  chemins  de  fer  russes  raccordées  les  unes  aux  autres  sans  interruption; 
3"  rétablissement,  pour  les  communications  directes,  d'un  bureau  de  liqui- 
dation des  comptes  entre  les  chemins  de  fer  par  l'entremise  de  la  Banque 
de  l'État,  et  4°  l'institution  d'une  caisse  de  retraite  pour  les  employés  des 
chemins  de  fer  de  l'État. 

Pour  entrer  dans  plus  de  détails,  voici  encore  la  mention  de  quelques  change- 
ments moins  importants,  survenus  dans  les  tarifs  et  dans  les  transports  : 

i<*  A  partir  du  1**  octobre  1893,  tous  les  tarifs  en  vigueur  pour  le  transport  des 
marchandises,  tant  pour  les  trains  locaux  que  pour  les  trains  directs,  ont  été  modifiés 
et  Ton  a  établi  un  nouveau  tarif  général  comportant  de  très  petites  différences,  sui- 
vant la  nature  des  marchandises,  les  diverses  lignes  et  les  espèces  de  trafic. 

Ce  tarif  est  établi  suivant  la  base  différentielle.  Le  prix  maximum  de  transport  par 
l)etite  vitesse  est  de  Vio  de  copeck  par  poud-verste  et  le  prix  minimum,  de  ^/^o  de 
coi^eck.  Ce  tarif  est  adopté  par  toutes  les  directions  tant  rapprochées  qu'éloignées. 
Pour  les  transports  efiectués  par  graiides  quantités,  tels  que  les  grains,  les  charbons, 
les  produits  du  naphte,  le  sel,  le  fer,  le  sucre,  la  soude,  les  bêtes  à  cornes,  le  lin,  le 
chanvre  et  le  poisson,  on  a  établi  des  tarifs  spéciaux  s'étendant  également  à  tout 
le  réseau  et  soumis,  quant  aux  règles  de  leur  adoption  et  aux  conditions  de  transport, 
au  tarif  général.  Ce  même  tarif  général  est  adopté,  à  quelques  exceptions  prés, 
pour  les  communications  directes  internationales  par  terre  et  par  mer.  Cette  unifi- 
cation et  cette  simplification  des  tarifs  donnent  la  possibilité  à  l'expéditeur  de  déter- 
miner immédiatement  le  coût  d'un  transport  par  voie  ferrée  jusqu'à  un  point 
quelconque  et  suivant  une  direction  déterminée; 

:â*  A  partir  du  l*""  décembre  1894,  tous  les  tarifs  de  voyageurs  existants  ont  été 
abrogés  et  remplacés  par  un  tarif  général  s'appliquant  à  tout  le  réseau  et  établissant 
des  relations  directes  pour  les  voyageurs  entre  toutes  les  stations.  On  peut  donc 
prendre  à  une  station  quelconque  des  chemins  de  fer  russes,  un  billet  pour  une  autre 
station  quelconque  du  réseau,  et  cela  non  seulement  suivant  la  direction  la  plus  courte, 
mais  aussi  d'après  l'itinéraire  préféré,  soit  à  cause  de  la  concordance  des  trains,  soit 
pour  pouvoir  visiter  de  grandes  villes  situées  à  l'écart. 

Les  prix,  d'après  le  nouveau  tarif,  diminuent  graduellement  avec  la  distance  ; 
pour  les  parcours  ne  dépassant  pas  160  verstes,  on  a  conservé  l'ancien  tarif  normal,  puis 
le  pi^incipe  différentiel  entre  enjeu  de  telle  sorte  qu'après  un  parcours  de  1,500  verstes, 
les  prix  se  trouvent  réduits  par  exemple  de  50  p.  c.  Les  prix  des  1"*,  2®  et  3*"  classes 
sont  entre  eux  dans  le  rapport  de  2  V2  à  1  V2  et  à  1.  La  plus  grande  réduction, 
comparativement  aux  anciens  tarifs,  est  pour  les  voyageurs  de  2^  classe.  La  durée  de 
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validité  du  billet  augmente  avec  la  distance.  Le  voj-ageur  a  le  droit  de  s'arrêter 
ou  d'interrompre  pour  un  certain  t^mps  son  voyage,  à  une  station  intermédiaire 
quelconque,  pendant  la  durée  de  validité  de  son  billet; 

3*  Le  tableau  des  distances,  entre  les  stations  qui  doivent  servir  de  base  pour  le 
calcul  du  prix  de  transport,  tant  pour  les  relations  locales  que  pour  les  isolations 
éloignées,  a  été  approuvé  par  le  Gouvernement.  Ce  tableau,  dressé  dans  un  ordre  systé- 
matique, forme  un  volume  publié  par  les  s«jins  de  l'État. 

Il  renseigne  aussi  pour  certaines  marchandises  spéciales  exi)édiées  en  grande  masse, 
telles  que  les  grains  et  les  fers,  les  distances  des  stations  entre  lesquelles  ces  marchan- 
dises sont  généralement  transportées. 

L'établissement  et  la  publication  du  tableau  des  distances  entre  toutes  les  stations 
du  réseau  dépend,  depuis  l'année  1895,  du  bureau  des  tarifs  du  Ministère  des  finances: 

4*  Pour  le  calcul  exact  des  prix  de  transport,  on  a  publié  en  outre  des  barèmes 
comprenant  tous  les  tarifs  et  toutes  les  distances  ; 

5**  A  partir  du  15  juillet  1895,  les  marchandises  ont  été  réparties  en  trois  classes 
sous  le  rapport  de  la  vitesse  :  a)  marchandises  expédiées  par  petite  vitesse  par  des 
ti^ains  de  marchandises  ordinaires  ;  b)  marchandises  expédiées  par  grande  vitesse 
par  des  trains  de  marchandises  à  marche  accélérée,  et  c)  marchandises  expédiées  par 
certains  trains  de  voyageurs.  I^s  marchandises  de  cette  dernière  catégorie  sont  trans- 
portées au  tarif  des  bagages.  Pour  le  transport  accéléré  des  marchandises  sujettes 
à  prompte  détérioration,  il  existe  un  tarif  réduit.  L'unité  de  poids  est  fixée  à 
10  livres.  Tous  ces  tarifs  s'appliquent  à  tout  le  réseau  et  dans  toutes  les  directions  ; 

6**  Il  existe  des  marchandises  qui,  par  suite  des  conditions  de  leur  production  ou  de 
leur  consommation,  de  la  situation  des  marchés  sur  les  voies  navigables,  s'accumulent 
en  certains  points  ou  se  présentent  au  transport  en  grandes  quantités  à  certaines  périodes 
de  l'année,  mettant  de  la  sorte  les  chemins  de  fer  dans  un  grand  embarras,  non  seule- 
ment pour  suffii^e  au  trafic,  mais  aussi  au  point  de  vue  de  la  nécessite*  d'entretenir  un 
grand  parc  de  matériel  roulant,  qui  pendant  le  reste  de  l'année  est  inactif  et  repré- 
sente une  perte  inutile  de  capital. Les  principales  de  ces  marchandises  sont  les  grains 
et  les  produits  du  naphte  (spécialement  le  pétrole  et  les  résidus  de  naphte),  et  Ton 
établit  pour  elles  des  points  de  concentration  (magasins,  élévateurs,  réservoirs)  sur  les 
lignes  qu'elles  parcourent.  De  là  les  marchandises  sont  réexpédiées,  pendant  toute 
l'année,  vers  les  points  de  consommation  :  les  prix  du  transport  sont  alors  calculés 
jusqu'au  point  de  consommation,  comme  si  le  transport  avait  été  effectué  sans  an*êt. 
Comme  exemple  des  points  de  concentration,  on  peut  citer  les  réservoirs  à  i)étrole  et 
à  résidus  de  naphte  des  villes  de  Tsaritsine,  Saratov,  Nijni,  Griazi,  Domnino  (près 
d'Orel),  Kozlov,  Varsovie,  Batoum,  Odessa,  Saint- Pétersboui^,  Riga  et  Libau.  Tels 
sont  paiement  les  élévateurs,  dépôts,  hangars  et  magasins  construits  dans  beaucoup 
d'endroits  pour  les  grains,  non  seulement  par  les  chemins  de  fer,  mais  aussi  par  des 
particuliei*s  qui  les  louent  à  ces  derniers; 

7**  Dans  ces  derniers  temps,  on  a  beaucoup  développé  les  stations  intérieures  de 
ville,  les  comptoirs  de  transport  et  les  agences  commerciales  ayant  comme  but 
principal  d'amener  les  marchandises  jusqu'aux  lignes  de  chemins  de  fer,  soit  par 
camions,  soit  par  bateaux; 

8**  Depuis  la  mise  en  vigueur  des  tarifs  uniformes,  on  a  la  possibilité  de  simplifier 
les  calculs  pour  les  transpoi*ts  par  communication  directe  entre  plusieurs  lignes. 
Pour  les  marchandises,  c'est  l'administration  de  la  gare  d'arrivée  qui  effectue  le 
remboursement  de  leur  quote-i)art  aux  autres  lignes  ayant  concouru  au  transport, 
tandis  que  pour  les  voyageurs,  c'est  l'administration  de  la  gare  de  départ  qui  dresse 
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le  décompte.  Les  payements  se  font  par  Tontremise  de  la  Banque  de  l'Etat,  qui  ouvre 
des  comptes  courants  aux  diverses  lignes,  leur  fait  des  avances  sur  les  entrées  futures 
et  établit  la  balance  pour  chaque  ligne  de  chemin  de  fer.  Pour  le  payement  de  l'argent 
dû  par  les  lignes  qui  ont  encaissé  les  prix  de  transport,  on  a  établi  des  termes  de 
payement'ainsi  que  des  amendes  en  cas  de  retard. 

On  peut  juger  des  résultats  généraux  obtenus,  pendant  les  années  4890 
à  1893,  par  les  services  de  construction  et  d'exploitation,  par  une  annexe 
spéciale  (n°  8)  contenant  les  renseignements'  slatistiques  relatifs  à  ces  trois 
années  ainsi  que,  partiellement,  à  1894.  Cette  annexe  a  été  rédigée  après 
l'achèvement  de  VAperru, 

On  peut  y  voir,  entre  autres,  les  résultats  obtenus  par  la  politique  du  Gouverne- 
ment en  matière  de  rachat  dos  lignes  privées  (voir  le  chapitre  V  de  V Aperçu).  Ainsi  la 
longueur  moyenne  des  lignes  exploitées  se  répartissait  comme  suit  : 

KII.OMKTRKS  P.    ('. 

Enl81K):État 9,H1.07  ou    29.4 

—         Couipagnies.     .     . 21,889.67  —    70.0 

Total.     .     .        31,003.34  ou  100.0 

Au  l^\janvier  180()  :  État 23,224.24  ou    61.6 

—  —      Compagnies  ....        14,458.^4  —    38.4 

Total.     .     .        37,682.58  ou  100.0 

Actuellement,  les  grands  réseaux  privés,  tels  que  ceux  de  la  Grande  Société  des 
chemins  de  fer  russes  ou  de  la  Société  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  ont  disparu; 
mais  il  existe  encore  des  sociétés  de  chemins  de  ter  formées  d'anciennes  petites  lignes, 
telles  que  les  Compagnies  de  Moscou-Iaroslav-Arkhangel,  de  Moscou-Kazane,  de 
Moscou-Kiev-A'oronége,  de  Riazane-Ouralsk  et  la  Société  des  chemins  de  fer  de  TEst, 
dont  la  construction  est  le  principal  but  social.  La  Russie  doit  déjà  rétablissement 
d'un  grand  nombre  de  lignes,  principalement  à  lest  et  au  centre  do  TEmpire,  à  ces 
nouvelles  sociétés,  ainsi  qu  a  la  Société  du  chemin  de  fer  de  AHadicaucase.  Celle-ci 
a  modifié  son  but  primitif  ;  elle  construit  les  embranchements  de  Pétrovsk,  Mineralo- 
vodsk,  Stavropol  et  Tikhoretskaïa-Tsaritsine;  elle  pi'ojette  aussi  des  embranchements 
vers  la  mer  Noire  et  la  mer  Caspienne  en  contournant  la  chaîne  du  Caucase  vers  le 
Transcaucase. 

L'existence  même  des  sociétés  de  chemins  de  fer  actuelles  n'est  plus  due  qu'aux 
constructions  dont  elles  se  sont  chargées,  car  le  (iouvernement  ayant  centralisé 
entre  ses  mains  le  mouvement  des  trains  de  voyageurs,  la  répartition  du  matériel 
roulant,  etc.,  etc.,  il  ne  reste  plus  guère  aux  compagnies  exploitantes  que  l'adminis- 
tration et  l'économat,  parties  certainement  importantes,  mais  qui  exigent  rarement, 
de  l'administration  dirigeante,  une  initiative  spéciale. 

11  s'est  formé  pour  la  construction  de  lignes  d'accès  et  d'intérêts  locaux,  deux 
sociétés,  la  première  à  Saint-Pétersbourg  et  la  seconde  à  Moscou. 

Quant  à  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État,  ses  travaux  de  construction 
jmndant  la  même  période  se  sont  surtout  portés  vers  l'ouest,  dans  le  Caucase  et 
l'Asie  centrale,  où  elle  prolonge  la  ligne  transcaspienne  jusqu'à  Andiganc  et 
Tachkent. 

11  a  été  parlé  dans  V Aperçu  des  décisions  prises  au  sujet  de  la  construction  de  la 
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ligne  de  Sibérie.  Actuellement,  d*un  côté,  les  trains  de  service  arrivent  à  Krasnoiarsk, 
distant  de  2,040  verstes  de  Mias,  commencement  de  la  ligne  de  Sibérie.  A  Tautre 
extrémité,  la  ligne  de  Sibérie  atteint  la  station  de  Bikine,  distante  de  494  verstes  de 
Vladivostok. 

L'Administration  du  chemin  de  fer  de  Sibérie  est  aussi  chargée  de  la  construction 
du  chemin  de  fer  de  Perm-Kotlass,  d'une  longueur  de  875  verstes. 

Le  tableau  suivant  donne  la  longueur  générale  des  lignes  de  chemins  de  fer 
construites  : 


ANNÉKS. 

Eb  Earo^t  tant 

la  Flnlanda  at  aa  Rattia  d'AaIa. 

f 

Oaat  la  orand-daohé  da  Flalande. 

rOMPAGSIKS. 

ÉTAT. 

TOTAL. 

(OMI'AeNIES. 

É  I  AT. 

1891 

i892           

Kilomètres. 

131 

323 

1,498 

1,8(m 

2,108 

Kiloinoires, 

•  •  • 

KîO 

552 

913 

1.210 

Kiloiii'*  res 

131 

-483 

2.050 

2,778 

.1,.)  1  o 

Kiluiiu*  res 

•  a     • 

•  •     • 

•  •     • 

•  •     • 

•  •     • 

Kilornélres. 

•  •  ■ 

70 
141 
141 
145 

1893 
1894 
1895 

Toluux.     . 

5,983 

2,835 

8.828 

•    •     • 

503 

En  somme,  si  le  règne  do  l'empereur  Nicolas  I*'  a  été  marqué  par  l'inaugu- 
ration de  la  première  ligne  de  chemin  de  fer  en  Russie,  et  celui  de  Tempereur 
Alexandre  II  par  la  construction  d'un  grand  nombre  de  lignes  au  commen- 
cr^ment  et  par  des  efforts  pour  améliorer  leur  organisation  à  la  fin,  le  règne 
de  l'empereur  Alexandre  III,  que  la  Russie  a  eu  le  malheur  de  perdre  pen- 
dant la  période  de  trois  ans  qui  nous  sépare  de  la  dernière  session,  s'est 
distingué  par  une  activité  régulière  et  constante,  Uint  dans  la  construction 
des  lignes  que  dans  leur  organisation. 

La  situation  des  caisses  de  retraite  des  employés  des  chemins  de  fer  de 
l'État  et  un  résumé  succinct  des  progrès  accomplis  par  les  chemins  de  fer 
pendant  le  dernier  règne,  forment  également  l'objet  d'annexeb  spéciales 
(n*"  i,  T)  et  15), 

L'exposé  que  nous  venons  de  faire  des  résultats  les  plus  importants 
obtenus  pendant  les  trois  ou  quatre  dernières  années  en  matière  de  chemins 
de  fer,  permet  de  se  fiiire  une  idée  des  progrès  qui  pourront  encore  être 
accomplis  dans  un  prochain  avenir. 

Le  présent  Aperru  formant,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  un  canevas 
pour  les  spécialistes,  il  serait  très  désirable  de  le  compléter  périodiquement 
par  l't^xposé  des  changements  survenus  dans  les  chemins  de  fer  et  peut-être 
même  d'instituer  à  cet  eflet  un  bureau  permanent. 

Il  est  encore  difficile  de  déterminer  si  les  compléments  à  publier  devront 
être  fréquents,  mais  il  est  certain  que  l'exposition  russe  de  Nijni-Novgorod, 
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par  exoinplf,  fournira  dtis  matériaux  extrèineinent  riciius  sur  la  situation 
actuelle  dos  chemins  de  fer  russes;  les  collaborateurs  de  V Aperçu  devraient 
donc  profiter  de  cette  occasion,  de  telle  manière  que  le  premier  complément 
soit  prêt,  par  exemple,  pour  l'exposifinn  universelle  de  Paris  en  1900. 

Il  serait  également  désirable  que  de  semblables  Aperçus  fussent  publiés  par 
chaque  pays.  Les  sessions  du  Congrès  international  dos  chemins  de  fer,  les 
expositions  universelles  et  les  expositions  spéciales  de  matériel  de  chemins 
de  fer  faciliteraient  beaucoup  ces  publications. 

Les  auteure  et  les  rédacteurs  de  cet  Aperçu  reconnaissent  que,  bien  qu'ils 
aient  fait  tous  leurs  efforts  pour  remplir  dans  la  mesure  de  leurs  forces  là 
tiiclie  qui  leur  était  confiée,  le  résultat  est  loin  d'être  parfait.  Quoi  qu'il  en 
soit,  ils  souhaitent  sincèrement  que  leur  travail,  même  avec  ses  imper- 
fections, soit  de  quelque  profit  pour  tous  ceux  qui  s'intéressent  à  l'étude 
et  au  progrés  de  la  science  des  chemins  de  fer  dans  notre  immense  patrie, 
afin  de  la  rendre  forte  et  prospère. 

Le  conseil  de  la  Société  Impériale  Technique  de  Russie  adresse  ses  remer- 
ciements les  plus  sincères  à  toute  la  section  russe  de  la  Comnûssion  perma- 
nente du  Congrès  international  des  chemins  de  fer,  pour  l'idée  qu'elle  a  eue 
de  publier  cet  Aperçu  et  de  confier  ce  travail  à  la  VIll"  section  de  la  Société 
Impériale  Technique  russe.  Il  remercie  aussi  le  Gouvernement  et  les  sociétés 
des  chemins  de  fer,  pour  l'intérêt  qu'ils  ont  bien  voulu  y  prendre  et  pour 
les  ressources  qu'ils  ont  accordées  à  cet.  elTet. 

Quant  aux  auteurs  et  aux  rédacteurs  de  VAperçu,  ils  prient  personnellement 
toutes  les  personnes  qui  les  ont  aidés  ù  le  composer  et  à  le  publier,  de 
vouloir  bien  agréer  l'expression  de  leurs  sentiments  les  plus  reconnaissants. 


B.  —  Coup  d'œil  général  sur  les  chemins  de  fer  de  l'Empire 
russe  au  moment  de  la  quatrième  session  du  Congrès 
international  des  chemins  de  fer. 

II  sufDt  de  jeter  un  regard  sur  la  carte  de  l'empire  de  Russie,  dont  le 
territoire,  formant  un  tout  ininterrompu,  occupe  la  sixième  partie  de  la  terre 
ferme,  pour  se  persuader  de  l'importance  capitale  que  doivent  avoir  pour 
cette  contrée  les  voies  de  communication  ferrées,  parce  qu'elles  servent  à 
diminuer  les  distances  que  présente  son  étendue  géographique.  Sous  le 
rapport  de  la  grandeur  de  son  territoire,  la  Russie  ne  peut  être  comparée  à 
aucune  autre  contrée  de  l'univers.  Ses  possessions  européennes,  k  elles 
seules,  surpassent  en  étendue  tous  les  autres  pays  de  l'Europe  occidentale 
réunis.  L'ensemble  des  possessions  russes  est  non  seulement  plus  grand  que 
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les  plus  vastes  empii-es,  tels  que  la  Chine,  l'Angleterre  et  ses  colonies,  les 
États-Unis  de  l'Amérique  du  Nord,  mais  aussi  que  certaines  parties  du 
monde.  La  surface  de  la  Russie  est  même  supérieure  à  celles  de  l'Europe  et 
de  l'Australie  prises  ensemble. 

Ce  n'est  pas  seulement  par  suite  de  l'étendue  considérable  de  la  Russie 
que  les  voies  ferrées  ont  à  jouer  un  rôle  important  dans  le  développement 
des  forces  vitales  de  ce  pays.  Mais  on  peut  affirmer  qu'il  existe  peu  d'autres 
contrées  où,  par  suite  des  conditions  économiques  du  pays,  de  bons  moyens 
de  communication  sont  aussi  nécessaires  à  l'accroissement  graduel  de  ses 
forces  productives.  C'est  surtout  au  point  de  vue  de  la  production,  du  carac- 
tère de  l'industrie,  de  la  distribution  des  rayons  de  l'exploitation  et  du  débit 
des  richesses  les  plus  importantes  du  pays,  que  la  nécessité  urgente  d'un 
vaste  réseau  des  meilleurs  svstèmes  de  voies  de  communication  se  fait 
sentir  en  Russie. 

Actuellement,  le  manque  de  bons  moyens  de  communication  dimiime 
graduellement,  grâce  à  la  construction  de  noiivelles  voies  ferrées  devant 
servir  de  complément  à  celles  qui  existent  déjà,  et  aussi  grâce  aux  travaux 
exécutés  on  vue  de  l'amélioi^ation  des  voies  navigables.  Néaimioins,  les 
moyens  de  connnunication  sont  enclore  bien  loin  de  répondre  aux  besoins 
du  pays,  et  il  arrive  souvent  qu'il  y  a  des  arrêts  dans  la  circulation,  sur  cer- 
taines lignes  ferrées,  pendant  des  périodes  d'encombrement.  C'est  également 
h  cause  du  manque  total  de  voies  de  communication  aboutissant  à  plusieurs 
grands  centres  de  production,  que  des  produits  se  vendent  prescpie  pour 
rien  dans  certaines  parties  de  l'Empire,  tandis  qu'ils  atteignent  des  prix 
élevés  dans  d'autres  parties. 

Le  réseau  actuel  des  chemins  de  fer  russes,  déjà  assez  vaste  d'ailleurs, 
puisqu'il  s'élève  à  20,120  verstes  =  31 ,277  kilomètres  (en  y  comptant  les 
chemins  de  Un*  en  Finhinde,  soit  1,750  verstes  =  1,870  kilomètres),  ne 
s'éh'iid  jusqu'i<n  (ju'à  la  Russie  d'Eui'opcî  et  est  loin  de  pouvoir  être  considéré 
connue  complet.  Sur  l'immense  supt*r(ici(î  des  possessions  russes  imi  Asie, 
la  construction  d(»s  chemins  de  fer  vient  à  prine  d'être  commencée^  par 
rétablissement  de  la  ligne  transcaspienne  (d'inie  longueur  de  I,.'Î43  verstes  =^ 
1,4:{3  kilomètres),  et  jusqu'ici  les  principales  lignes  ferrées  ne  relient  entre 
elles  et  avec  les  ports  de  la  mer  Baltique  et  de  la  mer  Noire,  ainsi  qu'avec  la 
frontière  dr*  l'Europe  occidentale,  que  les  gouvernements  du  centre,  de 
l'ouest  et  du  sud. 

La  configuration  de  ces  lignes,  lelh*  qu'elle  résulte  du  développement 
graduel  du  réseau,  dépend  prescjue  entièrement  des  conditions  tant  écono- 
mifjues  que  [M)liti(|UL's  du  pays.  D'un  antn»  côté,  certaines  conditions 
lo<:ales,  le  cai'actèi'i*  topographicpH»  «li»  la  surface,  \r  climat,  la  nature  chi  sol, 
la  population,  les  matéiiaux  de  construction,  le  genre  de  tinnsport  et,  en 
général,    toutt^s   les   con<lilions  spècialt^s,    iiux([ucll«'>    la   constru<li(>n    des 
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chemins  de  fer  russes  est  intimement  liée,  donnent  à  ces  voies  ferrées  un 
caractère  tout  spécial  qui  les  distingue  complètement,  sous  beaucoup  de 
rapports,  des  autres  chemins  de  fer  européens.  Pour  se  rendre  compte  des 
parricularités  des  voies  ferrées  russes,  de  leur  importance  et  de  leur  rôle 
économique,  ainsi  que  de  l'activité  des  transports,  il  est  indispensable  de 
donner  ici  rapidement  quelques  détails  sur  le  territoire  et  la  population  de 
l'empire  de  Russie,  qui  sont  en  relation  directe  avec  les  diflérentes  branches 
de  son  industrie  et  avec  ses  richesses  naturelles. 

L'ensemble  des  possessions  de  l'empire  de  Russie  occupe  une  étendue 
de  19,713,152  verstes  carrées  (22.434,392.3  kilomètres  carrés),  dont 
4,846,088.4  verstes  carrées  (5,515,054.8  kilomètres  carrés)  sont  situées  en 
Europe.  Ainsi,  pour  100  kilomètres  carrés  d'étendue,  il  n'y  avait,  enl892,que 
0.14  kilomètre  de  chemin  de  fer,  soit  1  kilomètre  de  chemin  de  fer  pour 
une  surface  de  715  kilomètres  carrés.  Si  l'on  ne  considère  que  la  superlîcie 
de  la  Russie  d'Europe,  où  se  concentre  presque  exclusivement  le  réseau  des 
voies  ferrées,  nous  voyons  qu'il  n'y  avait  que  0.57  kilomètre  de  lignes  ferrées 
par  100  kilomètres  carrés  de  superficie.  En  comparaison  du  développement 
des  chemins  de  fer  dans  d'autres  pays  de  l'Europe,  ce  chilTre  doit  paraître 
très  insignifiant,  car  il  y  avait,  en  1890,  en  moyenne,  par  100 kilomètres  carrés 
de  superficie,  en  Europe,  2.2  kilomètres  de  voies  ferrées;  en  Belgique,  17.8; 
en  Angleterre,  10.3;  en  Hollande,  8.6;  en  Allemagne,  7.9;  en  Suisse,  7.7; 
en  France,  7.0.  Mais  si  l'on  considère  que  la  densité  du  réseau  des  chemins 
de  fer  dans  la  Russie  d'Europe  n'est  pas  partout  la  même,  que  la  plus 
grande  densité  des  voies  ferrées  se  trouve  être  dans  les  provinces  de  fouest 
et  la  Pologne  et  en  partie  au  centre  et  au  sud  de  la  Russie,  tandis  que  sur  la 
vaste  étendue  de  la  frontière  à  l'est  de  la  Russie  d'Europe,  il  n'y  a  que  trois 
ou  quatre  lignes,  on  verra  que  dans  une  grande  partie  du  pays,  même  dans 
les  limites  de  l'Europe,  la  longueur  des  chemins  de  fer,  relativement  à 
l'étendue  du  territoire  qu'ils  desservent,  est  encore  bien  au-dessous  de  la 
moyenne. 

On  peut  aussi,  pour  apprécier  la  densité  du  réseau  des  chemins  de  for, 
prendre  comme  base  le  chiffre  de  la  population.  Dans  la  Russie  d'Europe 
(la  Finlande  comprise),  on  compte  environ  96  millions  d'habitants,  ce  qui 
donne  3.24  kilomètres  de  lignes  ferrées  par  10,000  habitants.  Cette  propor- 
tion peut  servir  beaucoup  plus  sûrement  à  caractériser  le  degré  de  dévelop- 
pement du  réseau,  relativement  aux  besoins  du  pays,  que  ne  peut  le  faire  le 
rapport  de  la  distance  parcourue  par  les  chemins  de  fer  à  l'étendue  du  pays. 
La  densité  du  réseau  des  chemins  de  fer  dans  la  Russie  d'Europe  correspond 
évidemment  plus  ou  moins  à  la  densité  de  la  population  dans  ses  diflérentes 
parties.  Néanmoins,  ce  chiffre  met  vivement  en  évidence  combien  le  manque 
de  voies  ferrées  est  encore  sensible  en  Russie.  Dans  d'autres  pays  de 
l'Europe  où  la  i)opulation  est  relativement  plus  clairsemée  et  où  il  y  a  moins 
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de  chemins  de  fer,  le  rapport  de  1  étendue  des  lignes  ferrées  au  nombre  des 
habitants  est  bien  plus  favorable.  Le  chitlre  relatif  à  la  Russie  est  ici  égale- 
ment bien  au-dessous  de  la  moyenne  pour  l'ensemble  de  l'Europe  et  surtout 
très  insignifiant  si  on  le  compare  à  ceux  des  autres  pays  civilisés  de  l'Europe. 
En  admettant  que  la  moyenne  pour  l'Europe  entière  est  de  0.2  kilomètres 
par  10,000  habitants,  le  chiffre  correspondant  est  pour  la  Suède  10.8  kilo- 
mètres; pour  la  Suis.se,  10. 0  kilomètres;  pour  la  France,  0.0  kilomètres; 
pour  le  Danemark,  9.1  kilomètres:  pour  l'Allemagne,  8.7  kilomètres;  pour 
la  Belgique,  8.0  kilomètres;  pour  TAngleterre,  8.5  kilomètres;  pour  la 
Norvège,  7.9  kilomètres;  pour  la  Hollande,  0.0  kilomètres:  pour  l'Autriche- 
Hongrie,  0.2  kilomètres;  pour  l'Espagne,  Ti.O  kilomètres:  pou»'  le  Portugal 
et  la  Roumanie,  4.0  kilomètres:  pour  l'Italie,  i.3  kilomètres;  pour  la  Grèce, 
3.5  kilomètn^s.  Il  se  trouve  donc  que  fie  tous  les  pays  d'Europe,  la  Se!*l)ie 
seule  (2.2  kilomètres)  ainsi  que  la  Turquie  (en  y  comprenant  la  Rulgaiie) 
(2  kilomètres),  présentent  sous  ce  rapport  des  clnlfres  au-dessous  de  ceux 
de  la  Russie  d'Europe.  De  cette  comparaison,  on  peut  déduire  que  dans  la 
plupart  des  pays  d'Euro[)e  ayant  un  réseau  de  chemins  de  fer  peu  déve- 
loppé, la  faible  étendue  des  voies  ffnrées  provient  principalement  du  chiffre 
peu  considérable  de  la  population,  de  sorte  que  le  rapport  de  la  longuem*  du 
réseau  au  chillre  c\v  la  population  se  trouve  être  assez  grand.  En  Russie,  ce 
chilfre  même  est  relativement  très  bas,  et  rien  qu'à  ce  point  de  vue  le  besoin 
d'un  développement  ultérieur  du  réseau  des  lignes  ferrées  est  incontestable. 

Pour  ne  plus  revenir  sur  cette  ([uestion,  disons  ici  quelques  mots  des 
relations  entre  la  répartition  de  la  population  sur  le  territoire  de  la  Russie 
d'Europe  et  celle  des  voies  ferrées.  Si  Ton  compare  le  chiffre  moyen  de  cette 
population  avec  le  chiffre  moyen  de  la  population  de  l'Europe  occidentale, 
on  voit  que  le  premier  (17.4  habitants  par  kilomètre  carré)  est  moindre  que 
le  tiers  du  second.  Mais  la  répartition  de  la  population  dans  les  différentes 
parties  de  la  Russie  d'Europe  est  elle-même  très  inégale,  et  ainsi  qu'il  a  été 
dit  plus  haut,  la  densité  du  réseau  des  chemins  de  ter  sur  la  carte  peut  assez 
approximativement  donner  une  idée  relative  de  la  densité  de  la  population. 

De  toutes  les  parties  de  l'Empire,  les  provinces  du  bassin  de  la  Vistule  sont 
celles  qui,  par  la  den.sité  de  leur  population,  se  rapprochent  le  plus  des 
autres  pays  de  l'Europe.  La  zone  la  plus  peuplée  de  la  Russie  d'Europe 
commence  à  la  frontière  de  l'ouest,  et  comprend  tout  le  bassin  de  la  Vistule 
(65.2  habitants  par  kilomètre  carré),  le  gouvernement  de  Polodie  (59.8  habi- 
tants par  kilomètre  carré),  celui  de  Kiev  (99.3  habitants  par  kilomètre 
carré),  une  partie  des  gouvernements  de  Vollynit^  et  de  Bessarabie,  le  gou- 
vernement de  Poltava  (55.7  habitants  par  kilomètre  carré),  celui  de  Tcherni- 
gov  (41.0  habitants  par  kihjmètre  carré),  celui  de  Kharkov  (i2.9  habitants 
par  kilomètre  carré),  tous  les  gouvernements  de  la  Grande  Russie,  occupant 
la  zone  de  la  terre  noire  {tchernozon}^  av(H-  une  population  de  30  à  40  habi- 
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tants  par  kilomètre  carré),  et  quelques  autres  localités  dans  le  voisinage 
des  capitales,  des  ports  de  mer  et  des  villes  industrielles.  La  population  la 
plus  clairsemée  se  trouve  dans  les  steppes  du  bassin  du  Volga,  au  sud-est 
de  la  Russie  d'Europe,  et  dans  les  gouvernements  situés  près  des  mon- 
tagnes de  rOural  et  vers  le  nord.  Le  moins  peuplé  des  gouvernements  de 
cette  zone  est  celui  d'Arkhangel,  où  il  n'y  a  que  0.35  habitant  par  kilomètre 
carré. 

Mais,  outre  la  répartition  inégale  de  la  population,  il  est  un  autre  fait  très 
important  au  point  de  vue  du  traQc  des  chemins  de  fer  :  c'est  la  proportion 
du  nombre  des  habitants  des  campagnes  à  celui  des  habitants  des  villes, 
laquelle  est  d'ordinaire  considérée  comme  une  mesure  de  la  prospérité  de 
l'industrie  et  du  commerce.  En  comparant  la  Russie  aux  autres  pays  de 
l'Europe  sous  le  rapport  du  nombre  des  villes  relativement  à  la  superficie  et 
du  nombre  des  habitants  de.s  campagnes  relativement  au  chitlre  total  de  la 
population,  on  s'aperroit  que  la  répartition  de  la  population  varie  très  sensi- 
blement d'après  les  localités.  Le  rapport  du  nombre  d'habitants  des  cam- 
pagnes au  chiffre  de  la  population  totale  de  la  Russie  d'Europe  est  de  87  p.  c. 
(en  Allemagne  65  p.  c,  en  France  75  p.  c,  en  Autriche  83  p.  c).  Il  y  a  donc 
une  pi'épondérance  considérable  des  habitants  des  campagnes,  ce  qui  est  un 
trait  distinctif  de  la  Russie  comparativement  aux  pays  de  l'ouest  de  l'Europe. 
Ces  chiffres  démontrent  clairement  que  la  culture  de  la  terre  est  la  base  et  la 
principale  branche  de  l'activité  du  peuple  russe  et  que  l'industrie  en  général 
consiste  en  grande  partie  uniquement  dans  l'extraction  des  matières  pre- 
mières. Cependant,  il  est  à  remarquer  qu'il  n'existe  pas  de  différence  sensible 
entre  les  occupations  des  habitants  des  campagnes  et  celles  des  villes  en 
Russie.  On  y  rencontre  souvent  des  villages  qui,  sous  le  rapport  du  chiffre  de 
la  population,  ne  le  cèdent  en  rien  aux  villes,  et  où  l'industrie  manufacturière 
ainsi  que  le  commerce  forment  l'occupation  principale  des  habitants.  Otte 
industrit*  rurale  (»st  surtout  développée  dans  les  gouvernements  intérieurs  de 
la  Grande  Russie.  (Cependant,  non  seulement  le  nombre  des  villes,  mais 
aussi  le  nombre  de  leurs  habitants  augmente  visiblement  et  considérablement 
dans  la  Russie  d'Europe.  Ce  phénomène  se  produit  surtout  aux  pohits  de 
jonction  de  plusieurs  lignes  de  chemins  de  fei*  ou  aux  grandes  stations  qui 
serv(înt  de  débouchés  à  un  grand  rayon  de  production.  Le  nombre  peu  consi- 
dérable d(»s  villes,  relativement  au  développement  du  territoire,  empêche  les 
produits  ruraux  de  se  répandre  plus  largement,  et  jusqu'à  présent,  par  suite 
(lu  manque  de  marchés  ultérieurs  et  de  la  difTiculté  des  moyens  de  connnu- 
nication,  plusieurs  provinces  très  fertiles  de  l'Empire  ne  peuvent  exporter 
leur  production.  D'un  autre  côté,  la  prépondérance  marquée  de  la  popu- 
lation rurale  sur  celle  des  villes,  ainsi  que  l'occupation  unique  des  habitants, 
consistant  dans  l'extraction  des  matières  premières  exportées  à  Tétranger 
ou  transportées  v*»rs  les  centres  industriels  de  l'intérieur,  sont  cause  du  peu 
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d'imporlance  du  transport  des  voyageurs  sur  les  cliemins  de  fer  russes  rela- 
tivement à  celui  des  marchandises.  Pour  les  mêmes  raisons,  les  chemins  de 
fer  russes  ont  essentiellement  un  caractère  de  lignes  de  transit. 

En  étudiant  une  carte  des  voies  de  communication  de  l'empire  de 
Russie,  sur  laquelle  sont  indiqués  les  rayons  de  production  de  la  contrée, 
ainsi  que  les  latitudes  absolues  de  ses  bassins  fluviaux,  on  voit  que  le  réseau 
actuel,  composé  de  cinquantr»  Q)  chemins  de  fer  avec  leurs  embranchements 
plus  ou  moins  compliqués,  peut  être  divisé,  relativement  h  ses  débouchés,  en 
quatre  groupes  ou  rayons,  savoir  :  deux,  comprenant  les  bassins  de  la  mer 
Baltique  et  de  la  mer  Noire;  le  troisième,  d'après  le  bassin  fluvial  du  Volga, 
et  le  quatrième,  d'après  la  frontière  sud-ouest  du  pays. 

I.  Rayon  de  la  mer  Baltique.  —  Ce  rayon  comprend  le  groupe  suivant  : 
chemins  de  fer  de  l'Etat  :  Pskov-Riga  et  Libaic-Iiomni/  ;  chemins  de  fer  privés  : 
Dallirjue,  florovitchi,  Milciu,  Riga-Dvinsk,  Riga-Toukoum,  Saint-Péfershourg- 
Varsovie,  Nicolas,  Novgorod,  Dvinsk-Vitebsk,  Novotorjok  et  Tsarskoé-Sélo,  ainsi 
f/iie  les  lignes  finla)tdaises. 

II.  Rayon  de  la  mer  Noire.  —  Ce  rayon  comprend  le  groupe  suivant  : 
chiMîiins  de  fer  de  l'Etat  :  Catherine,  Transcaucase,  Kharkov-Nicolaïev,  Koursk- 
KharkoV'Azov  et  Théodosie;  chemins  de  fer  privés  :  Donetz,  Lozovo,  Sébaslopol, 
Rozlov-Voronège-Rostov ,  Moscou-Riazane,  Moscou- Koursk,  Sî/d-Owesf  (certaines 
lignes)  et  Vladicaucase. 

III.  Rayon  du  Volga.  —  Ce  rayon  comprend  le  groupe  suivant  :  chemins 
de  fer  de  l'État  :  Raskountchak,  Mourom,  Livny,  Samara-Zlatooust'Tchelîa" 
binsk,  Syzrane-Viazma,  Oural,  OreUGriazi ;  chemins  de  fer  privés  :  Moscou- 
Nijni'Novgorod,  Griazi'Tsaritzyne,  Lozovo-Sébastopol,  Moscou- laroslav-Vologda, 
Oboiane ,  Orenbotirg ,  Rybinsk-Bologor ,  Riazane-Kazane ,  Kozlov- Ouralsk  et 
Choma-Ivanovo. 

IV.  Rayon  de  la  frontière  sud-ouest.  —  Ce  rayon  comprend  hi  groupe 
suivant  :  chemin  de  fer  de  l'État  :  PoUssié;  chemins  de  U'V  privés  :  Varsovie- 
Vienne,  Ivangorod-Dombrova,  Koursk-Kiev,  Lodz,  Moscon-Rresty  Fastov,  Sud- 
Ouest  (certaines  lignes)  et  Vistule. 

En  outre,  il  existe  deux  lignes  séparées  :  le  chemin  militaire  Transcaspien 
et  la  grande  ligne  TranssibMenue  encore  en  construction.  Il  va  sans  dire  que 
plusieurs  de  ces  chemins  de  fer  appartiennent  à  deux  ou  même  à  trois 
groupes.  En  les  divisant  par  groupes,  nous  avons  pris  en  considération, 
autant  que  possible,  la  crête  de  partage  des  bassins  maritimes. 

Pour  en  revenir  aux  conditions  géographiques,  qui  ont  également  une 
grande  influence  sur  la  répartition  territoriale  et  le  caractère  des  voies 
ferrées,  nous  devons  avant  tout  prendre  on  considération  l'étendue  des  fron- 
tières et  des  mers  environnantes. 


i'.  Dans  ce  nombre  n*enlrent  pas  les  lignes  finlandaises  ni  la  ligne  transcaspienne. 
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Par  ses  frontières  continentales  à  l'ouest,  la  Russie  est  en  contact  immédiat 
avec  les  autres  pays  de  l'Europe,  et  grâce  au  développement  rapide  de  son 
commerce  d'exportation,  ses  principales  lignes  de  chemins  de  fer  sont  préci- 
sément celles  qui  sont  dirigées  vers  ces  frontières.  Elles  se  relient  aux 
lignes  étrangères,  aux  stations  de  douane  de  Verjbolovo  (prolongement  du 
chemin  de  fer  Saint-Pétersbourg-Varsovie  jusqu'à  la  h'ontière  prussienne),  à 
(iraïevo  (ligne  de  Brest-Graïevo,  appartenant  aux  chemins  de  fer  du  Sud- 
Ouest),  à  Mlava  (ligne  de  la  Vistule),  à  Alexandrovo  (chemins  de  fer  de 
Varsovie-Bromberg),  à  Granitza  (ligne  de  Varsovie- Vienne),  à  Radzivilov 
(embranchement  Zdolbounovo-Radzivilov  du  réseau  du  Sud-Ouest),  à  Volot- 
chisk  (embranchemeiit  de  Jmérinka-Volotchisk  du  môme  réseau),  à  Oun- 
gheny  (embranchement  de  Kichinev,  également  du  même  réseau),  et  à  Réni 
(embranchement  du  Danube,  appartenant  aussi  au  réseau  des  chemins  de  fer 
du  Sud-Ouest).  Toutes  les  voies  ferrées  aboutissante  ces  stations  trontières 
traversent  la  Russie  centrale  et  méridionale  dans  la  direction  de  l'est  à 
l'ouest.  Elles  ont  une  très  grande  importance  commerciale  et  aussi  une 
importance  stratégique.  Ces  lignes  recoupent  d'autres  lignes  principales  se 
dirigeant  du  nord  au  sud,  en  des  points  où  viennent  converger  les  relations 
de  la  partie  centrale  de  la  Russie  d'Europe  avec  les  ports  des  mers  Baltique 
et  Noire.  La  mer  Baltique  est  la  voie  principale  des  importations  et  des 
exportations  de  la  Russie  avec  le  monde  entier.  La  mer  Noire  et  la  mer 
d'Azov,  sur  lesquelles  la  navigation  est  facile,  ont  aussi  le  grand  avantage  de 
donner  la  possibilité  à  tout  le  sud  de  la  Russie  d'Europe  d'être  en  rapports 
de  commerce  ininterrompus,  presque  pendant  toute  Tannée,  avec  les  pays 
situés  sur  les  bords  de  la  Méditerranée.  En  outre,  c'est  par  les  ports  de  la 
mer  Noire,  Odessa  et  Nicolaïev,  que  sont  entretenues  les  relations  maritimes 
avec  la  partie  la  plus  éloignée  de  la  Russie  à  l'extrême  orient  en  Asie,  sur  les 
bords  du  grand  océan  Pacifique.  Depuis  un  certain  nombre  d'années,  le 
gouvernement  russe  s'occupe  énergiquement  de  l'amélioration  de  ses  ports 
de  la  Baltique  et  de  la  mer  Noire.  Saint-Pétersboui*g,  Riga,  Libau  et  Reval, 
sur  la  Baltique,  ainsi  qu'Odessa,  Nicolaïev,  Sébastopol  et  Rostov,  sur  la 
mer  Noire  et  la  mer  d'xVzov,  attirent  une  grande  quantité  de  marchandises, 
principalement  des  céréales,  venant  des  provinces  centrales  de  la  Russie. 
Novorossiisk,  Poti  et  Batoum,  sur  la  mer  Noire,  servent  à  l'exportation  des 
riches  produits  du  Caucase  et  reçoivent  aussi  le  commerce  de  transit  dB  l'Asie 
centrale  et  de  la  Perse  avec  rEurop(\ 

Les  ports  de  la  mer  Baltique  auxquels  viennent  aboutir  des  lignes  ferrées 
russes  sont  :  Saint-Pétersbourg  (chemins  de  fer  Nicolas  et  de  Varsovie), 
Réval,  le  Port  Baltique  (chemin  de  fer  de  la  Baltique)  et  Libau  (lignes  de 
Libau-Romny).  En  outre,  les  chemins  de  fer  de  Finlande  et  les  lignes  russes 
qui  aboutissent  à  la  frontière  prussienne  et  sont  continuées  au  moyen  des 
voies  ferrées  prussiennes  vers  les  ports  allemands  de  Mémel,  Kœnigsberg  et 
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Dantzig,  sont  également  en  communication  ilirecto  avec  la  mer  Baltique. 
L(^  réseau  des  chemins  i\o.  fer  russes  aboutit  aussi  aux  ports  suivants  de  la 
mer  Noire  et  de  la  mer  d'Azov  :  Odessa  (embranchement  du  port  d'Odessa 
de  la  ligne  du  Sud-Ouest),  Nicolaïev  (chemin  de  fer  de  Kharkov-Nicolaïev), 
Sébastopol  (ligne  de  Lozovo-Sébastopol),  Théodosie  (ligne  de  Théodosie, 
nouvellement  construite),  Gvénitchesk  (chemin  de  fer  Lozovo-Sébastopol), 
Marioupol  (ligne  houillère  du  Donetz),  Taganrog  (chemin  de  fer  de  Koursk- 
Kharkov-Azov),  Rostov  (lignes  de  Koursk-Kharkov-Azov,  Kozlov-Voronège- 
Rostov  et  Rostov-Vladicaucase),  Novorossiisk  (embranchement  de  Novo- 
rossiisk du  chemin  de  fer  de  Vladicaucase),  Poti  (section  de  Poti-Tiflis  de 
la  ligne  du  Transcaucase)  et  Batoum  (embranchement  de  Batoum  du  chemin 
de  fer  du  Transcaucase). 

Le  réseau  des  voies  ferrées  russes,  dont  les  limites  s'arrêtent,  presque 
entièrement  à  la  superficie  de  la  Russie  d'Europe,  ne  s'étend  que  par 
quelques  embranchements  dans  la  Russie  d'Asie,  où  s'ouvre  un  vaste  espace 
pour  la  future  construction  des  chemins  de  fer.  La  nécessité  absolue  d'un 
prolongement  des  lignes  ferrées  dans  la  Russie  d'Orient,  afm  de  relier  entre 
elles  les  diflérentes  provinces,  dépourvues  de  moyens  de  communication 
modernes,  et  en  vue  d'assurer  et  de  développer  les  relations  commerciales 
de  la  Russie  avec  les  contrées  limitrophes  en  Asie,  devient  urgente  sur  tous 
les  points  où  aboutit  le  réseau  des  chemins  de  fer  de  la  Russie  d'Europe. 

Dans  la  direction  du  sud,  le  réseau  des  chemins  de  fer  russes  s'est  arrêté 
au  pied  des  monts  du  Caucase,  dont  la  chaîne  gigantesque  a  jusqu'ici  été  un 
obstacle  k  son  prolongement;  la  chaîne  de  montagnes  n'est  traversée  que  par 
une  chaussée  dite  «  route  géorgienne  militaire  »,  dont  la  construction  a  coûté 
des  efforts  inouïs.  L'embranchement  le  plus  méridional  du  réseau  général 
des  chemins  de  fer  européens,  la  ligne  de  Vladicaucase,  aboutit  à  la  ville  du 
môme  nom.  Près  de  la  station  de.Tihorètsk.  un  embranchement  se  sépare  de 
la  ligne  principale,  se  dirigeant  vers  Novorossiisk,  sur  les  bords  de  la  mer 
Noire;  il  sert  à  l'exportation  des  riches  céréales  du  Caucase.  A  partir  d'une 
autre  station  de  la  même  ligne,  nommée  Breslau,  on  construit  actuellement 
un  nouvel  embranchement  vers  le  port  de  Petrovsk,  sur  la  mer  Caspienne. 
Quand  la  construction  de  la  branche  de  Petrovsk  sera  terminée,  une  partie 
de  la  ligne  principale  de  Vladicaucase,  celle  de  Breslau-Petrovsk,  ainsi  que 
les  deux  embranchements  servant  à  relier  l'intérieur  de  l'Empire  avec  le  Cau- 
case et  les  bords  de  la  mer  Noire  et  de  la  mer  Caspienne,  du  côté  du  Caucase, 
formeront  une  ligne  ferrée  non  interrompue,  dont  on  pourra  user  comme 
d'une  voie  de  transit  entre  les  possessions  russes  et  l'Asie  centrale  et  aussi 
entre  les  différents  khanats  de  l'Asie  centrale,  ainsi  qu'avec  la  Perse  d'un 
côté  et  les  ports  de  la  mer  Noire  et  tout  le  sud  de  l'Europe  de  l'autre  côté. 
Le  même  rôle  est  tombé  en  partage,  actuellement,  à  une  autre  ligne  séparée 
du  réseau  général  des  chemins  de  fer  européens,  celle  du  Transcaucase»,  qui 
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relie  le  port  de  Bakou,  sur  la  mer  Caspienne,  avec  Ratoum  et  Poti,  sur  la 
mer  Noire. 

A  lest  (le  la  mer  Caspienne  se  trouve  la  seule  lij^ne  construite  jusqu'ici  sur 
rénorme  superficie  de  la  Russie  d'Asie,  la  ligne  transcaspienne.  Le  chemin 
de  fer  relie  la  baie  Mikhaïlov,  sur  la  mer  Caspienne,  avec  Samarkande. 

La  voie  ferrée  dans  les  steppes  Turcmènes  a  été  construite  uniquement 
dans  un  but  stratégique,  mais  son  importance  considérable,  au  point  de  vue 
commercial,  n'a  pas  tardé  à  se  manifester. 

Actuellement,  ce  chemin  de  fer  donne  un  excédent  des  revenus  sur  les 
dépenses  et  le  transport  des  marchandises  y  augmente  graduellement.  Ainsi, 
on  peut  considérer  comme  parfaitement  fondé  l'espoir  que  cette  ligne  ser- 
vira de  première  étape  pour  l'établissement  de  plus  importantes  relations 
commerciales  entre  la  Russie  et  les  pays  de  l'Asie  centrale.  Dans  peu  de 
temps,  elle  sera  achevée  jusqu'à  Tachkent. 

A  l'est,  de  l'autre  côté  du  Volga,  la  voie  ferrée  n'est  encore  apparue  que 
sur  un  seul  point.  Cette  rivière,  l'une  des  voies  navigables  les  jilus  impor- 
tantes du  monde»  entitîr,  grâce  au  bon  marché  et  à  la  facilité  îles  transports 
qu'elhî  eflrîctue,  enlève  sur  son  parcours  une  quantité  immense  de  mar- 
chandises, qui  parviennent  ensuite  par  canaux  jusqu'au  port  de  Saint-Péters- 
bourg, ou  bien  sont  reprises  par  les  voies  ferrées  qui  viennent  y  aboutir. 

D(3  cette  manière,  les  chemins  de  fer  se  reliant  au  Volga  sont  en  grande 
parli(i  alimentés  par  le  trafic  que  ce  fleuve  leur  apporte  par  ses  différents 
débarcadères.  Ils  reçoivent  de  la  sorte  à  Tsaritsyne  (chemin  de  fer  de 
(îi'iasy-Tsaritsyne)  les  produits  et  les  marchandises  d'Astrakhan,  de  la  mer 
Caspkuine,  du  Caucase  et  de  la  I^t^rse;  à  Saratov  (ligne  de  Tambov-Saratov), 
il  Syzrane  (ligntî  de  Morchansk  Syzrane)  et  à  Samara  (ligne  d'Orenbourg), 
les  marchandises  de  mèm(^  prov(Miance  et  les  grains  récoltés  au  sud  du 
bassin  du  Volga;  à  Nijni-Novgorod  (ligne  de  Nijni-Novgorod),  les  marchan- 
disi^s  venant  de  Sibérie;,  ainsi  que  des  marchandises  de  tout  genre  amenéciS 
à  ce  grand  marché  central  par  le  Volga  et  ses  affluents,  et,  enfin,  à  Rybinsk 
(chemin  de  f(»r  de  Rybinsk-Rologoïe),  les  grains,  poui*  lesquels  on  préfère  un 
mode  de  transport  vers  Saint  Pétersbourg  plus  rapide  que  celui  qu'ollrent  les 
voi(3S  navigables  artificiellqg.  Sur  le  troneon  du  Volga,  entre  Nijni-Novgorod 
et  Rybinsk,  le  réseau  ferré  aboutit  au  fleuve  à  Kinechma  (chemin  de  fer  de 
Chouia-Ivanovo)  et  à  laroslav  (chemin  de  fer  de  Moscou-Iaroslav). 

Pour  faire  communiquer  le  réseau  des  chemins  de  fer  aviM*  l'autre  rive 
du  Volga,  on  n'a  encon*  construit  cpi'un  seul  pont,  à  Syzrane,  sur  la  ligne 
d'Orenbourg;  ce  pont  constitue  en  quelque  sorte  un  trait  d'union  entre  U» 
l'éseau  des  voies  ferrées  russes  et  les  immenses  steppes  se  trouvant  entrer 
la  Sibérie  et  le  Turkestan.  C'est  de  ce  môme  pont,  de  Syzrane,  qu'un 
embranchement  d(i  la  ligne  d'Orenbourg  se  dirige  vers  le  nord-est  et  forme 
le  chemin  de  frr  de  Samara-ZIatooust.  Le  prolongemt;nt  de  cette  ligne  vers 
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Tcfiéliabinsk  est  actuellement  en  construction  et  formera  ainsi  la  première 
section  du  futur  chemin  de  fer  de  Sibérie.  Cette  ligne  importante,  dont  la 
construction  se  fait  d'après  le  désir  suprême  de  S.  M.  l'Empereur  régnant, 
servira  à  relier  par  rails,  d'une  manière  non  interrompue,  les  iqimenses 
terres  de  la  Sibérie  s'étendant  jusqu'aux  bords  du  grand  océan  Pacifique, 
avec  le  réseau  général  des  chemins  de  fer  de  l'Empire. 

Pour  la  traversée  du  Volga  par  voie  ferrée,  il  existe  encore  un  autre  projet 
qui  doit  être  exécuté  prochainement.  11  consiste  à  réunir  par  un  pont  Saratov 
au  bourg  de  Pokrovsk,  situé  sur  Fautre  rive  du  fleuve,  à  Teiidroit  d'où  part 
le  chemin  de  fer  actuellement  en  construction  vers  Ouralsk.  Enfin,  on  établit 
en  ce  moment  une  nouvelle  et  grande  ligne  de  Riazane  a  Kazane,  qui  traver- 
sera aussi  lé  Volga  en  ce  point  et  constituera  une  nouvelle  ligne  transversale 
importante  du  réseau  russe. 

En  parlant  des  chemins  de  fer  de  l'est  de  la  Russie  d'Europe,  il  est  impos- 
sible de  ne  pas  mentionner  le  chemin  de  fer  minier  de  l'Oural.  Bien  que  cette 
ligne  n'entre  pas  dans  le  système  général  du  réseau  des  chemins  de  fer,  elle 
fait  néanmoins  partie  du  réseau  général  des  voies  de  communication  de  la 
Russie,  car  elle  sert  à  activer  les  transports  miniers  dans  l'Oural  du  Nord  et 
en  même  temps  à  relier  les  voies  navigables  de  la  Sibérie  occidentale  avec 
celles  de  la  Russie  d'Europe. 

Le  chemin  de  fer  de  l'Oural  relie  la  ville  de  Perm,  qui  est  le  point  terminus 
de  la  navigation  en  amont  sur  la  Kama,  affluent  important  et  abondant  du 
Volga,  non  seulement  avec  le  versant  oriental  des  monts  Oural,  mais  encore 
avec  la  ville  de  Tioumène,  sur  la  rivière  Toura,  affluent  du  Tobol;  ce 
dernier  point  sert  de  débarcadère  et  est  relié  avec  Tobolsk  par  l'frtich  et  le 
Tobol,  où  la  navigation  est  très  active. 

I^  ligne  de  l'Oural  ne  forme  pas  seuh^ment  jusqu'ici  la  limite  extrême  du 
développement  des  voies  ferrées  vers  l'Orient  (la  station  de  Tioumène  est 
située  à  SS^VI'  de  longitude),  mais  elle  constitue  aussi,  poui-  la  partie  orien- 
tale de  la  Russie  d'Europe,  le  point  le  plus  rapproché  du  pôle  Nord  où 
parviennent  les  chemins  de  fer  (débarciidère  de  Rerezniaky,  58*^29'  de  lati- 
titude).  Quant  à  la  partie  occidentale  du  réseau,  les  chemins  de  fer  de 
Finlande  s'étendent  au  nord  jusqu'au  65*  degré  de  latitude.  Au  centre  de  la 
Russie,  c'est  le  Volga  qui  est  la  limite  où  s'arrête  jusqu'il  le  développement 
des  lignes  ferrées  vers  le  nord.  Seule  la  ligne  à  voie  étroite  de  laroslav- 
Vologda,  embranchement  du  chemin  de  fer  Moscou-Iaroslav-Vologda,  s'étend 
de  ce  cùté  au  nord  du  Volga  etYelie  directement  le  vaste  bassin  de  la  mer 
nianche  (gouvernements  d'Arkhangel,  de  Vologda  et  une  paitie  de  celui 
d'Olonetsk)  avep  le  réseau  des  chemins  de  fer  russes. 

Nous  voyons,  par  ce  qui  précècle,  qu'il  existe  dans  les  limites  de  la  Russie 
d'Europe  peu  de  lignes  ferrées  se  dirigeant  vers  le  nord  et  l'Orient  où 
s'étendent  les  vastes  possessions  russes  de  l'Asie  et  où  se  trouve  toute  une 
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partie  du  monde  qui  n'est  jusqu'ici  ouverte  au  commerce  européen  que  du 
côté  de  la  mer.  Dans  la  Russie  d'Europe  elle-même,  le  réseau  des  chemins 
de  fer  ne  présente  ffu'un  système  assez  restreint  de  lignes  principales  se  diri- 
geant vers  les  ports  de  mer  et  vers  les  frontières  occidentales  avec  un  très 
petit  nombre  de  centres  importants  et  une  étendue  minime  de  lignes 
afllueiites. 

Les  chemins  de  fer,  ces  puissants  moyens  de  civilisation  pour  raméliora- 
lioii  desquels  tous  les  peuples  ont  beaucoup  travaillé  avant  de  les  amener  à 
leur  état  actuel,  présentent  dans  tous  les  pays  des  traits  généraux  plus  ou 
moins  semblables. 

Mais  les  chemins  de  fer  russes  oflrent,  en  outre,  sans  nul  doute,  certaines 
particularités  individuelles,  tant  par  le  système  de  construction  que  par 
celui  de  l'exploitation,  parce  qu'il  a  fallu  tenir  compte  de  l'influence  des 
diflérentes  causes  locales.  I>e  sol  de  la  Russie  d'Europe,  sur  toute  son 
étendue,  est  une  immense  plaine  plus  ou  moins  ondulée.  Les  localités  les 
plus  élevées  se  trouvent  pour  la  plupart  sur  la  crête  de  partage  des  eaux 
des  diflérents  bassins.  I^s  montagnes  n'api>iraissent  qu'aux  limites  de  cette 
plaine.  Au  nombre  de  celles-ci,  il  faut  compter  les  monts  Oural,  le  Caucase, 
le  Taurus,  les  prolongements  des  monts  Carpatlies  et  les  montagnes  de 
Finlaiid<3.  Les  collines  de  l'intérieur,  notamment  les  hauteurs  de  la  Russie 
centrale  et  du  bassin  du  Volga,  ne  changent  que  fort  peu  son  carac- 
tère général  de  plaine  et  n'ont  présenté  à  la  construction  des  chemins  de 
fer  quelques  difficultés  qu'aux  crêtes  de  partage  des  cours  d'eau  et  dans 
les  grands  ravins  des  thalwegs  de  second  ordre.  Dans  plusieurs  cas,  les 
lignes  ferrées  n<5  traversent  que  des  vallées  à  pentes  faibles,  des  rivières  ou 
bien  des  élévations  peu  considérables  des  crêtes  de  partage  de  cours  d'eiiu, 
ou  bien  encore  des  steppes  toutes  plates.  C'est  ce  qui  a  amené  la  possibilité 
de  tracer  souvent  en  Russie  les  voies  ferrées  en  ligne  droite,  chose  rare  dans 
l'Europe  occidiMitale.  Les  grandes  distances  entre  les  lieux  de  production  et 
les  lieux  de  consommation,  et  le  manque  général  de  grands  centres  intermé- 
diaires, ont  aussi  contribué  à  la  tendance  de  construire  les  grandes  voies 
ferrées  suivant  un  tracé  rectiligne.  Grâce  aux  conditions  climatériques 
de  la  Russie  d'Europe,  les  chemins  de  fer  y  sont  exposés  aux  dangers 
des  tourmentes  de  neige,  c'est  ce  qui  a  fait  éviter  de  creuser  des  tranchées 
profondes  dans  lesquelles  Texpérience  a  démontré  que  se  produisent  les 
amoncellements.  Aussi,  même  dans  les  steppes,  la  construction  en  rem- 
blai des  chemins  de  fer  est  obligatoire.  Sur  les  lignes  où  l'on  a  omis  ces 
précautions,  ou  bien  où  il  a  été  impossible  de  les  prendre,  la  lutte  contre 
les  neiges  occasionne  de  grandes  dépenses  et  il  arrive  souvent  que,  par  suite 
d'amoncellements,  la  circulation  des  trains  est  interrompue  pendant 
pinsirmrs  jours.  i*our  l'établissement  de  la  première  ligne  ferrée  dans 
l'Asitî  centrale,   les  ingénieurs  ont  rencontré  un  obstacle  qui  empêchait 
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d'entretenir  régulièrement  et  en  bon  état  les  voies  ferrées,  ce  sont  les  sables 
moiivanls. 

I^  sol  sur  lequel  il  a  fallu  en  grande  partie  établir  les  lignes  ferrées,  se 
compose,  en  général,  de  tchernozem,  terre  noire  et  gi'asse,  de  sable,  de  terre 
argileuse,  toutes  matières  molles  ne  présentant  pas  beaucoup  de  difficultés 
pour  les  travaux  de  terrassement.  Il  a  été  quelque  peu  difficile  de  lutter 
contre  les  sols  mouvants  dans  la  partie  centrale  et  au  nord  (chemin  de  fer 
Nicolas),  ainsi  que  contre  les  marais  salins  au  sud-est.  Les  travaux  dans  des 
terrains  rocheux  et  la  nécessité  d'établir  des  murs  de  soutènement,  ne  se 
sont  présentés  que  dans  les  derniers  temps^  lors  de  rétablissement  des 
voies  ferrées  dans  les  extrémités  montagneuses  du  pays,  dans  la  partie 
méridionale  du  chemin  de  fer  de  Ixizovo-Sébastopol,  la  ligne  de  Samara-Oufa- 
Zlatooust,  rembranchement  de  Novorossiisk  du  chemin  de  fer  de  Vladicau- 
case,  la  ligne  du  Transcaucase,  etc.  De  même,  sur  les  voies  centrales,  il 
n'existe  pas  de  tunnels  et,  il  n'y  a  pas  bien  longtemps  encore,  le  chemin  de 
fer  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie  était  le  seul  où  on  en  rencontrait.  Le  sol 
sur  lequel  sont  construits  les  chemins  de  fer  de  Finlande  est  également 
rocheux.  Il  s'est  aussi  présenté  de  grandes  difficultés  à  l'établissement  de  la 
voie  dans  les  terrains  marécageux  du  Poléssié.  D'un  autre  côté,  les  nom- 
bnnises  et  abondantes  rivières  traversées  par  les  lignes  ferrées  russes  ont 
donné  lieu  à  la  nécessité  de  construire  plusieurs  ponts  d'une  très  grande 
longueur. 

En  même  temps,  la  tendance  à  diminuer  autant  que  possible  les 
dépenses  de  premier  établissement,  par  suite  du  manque  de  capitaux, 
a  été  un  obstacle,  daus  plusieurs  circonstances,  à  TutiUsation  de  toutes 
les  conditions  favorables  à  la  construction  des  chemins  de  fer.  Grâce 
à  celte  tendance,  il  a  fallu  admettre,  dans  ciTtains  cas,  des  rampes  trop 
raides,  éviter  les  endroits  difficiles  par  un  détour,  etc.  On  a,  de  la  sorte, 
limité  la  capacité  de  transport  des  chemins  de  fer  russes,  augmenté  les 
frais  d'exploitation  et  occasionné  souvent  de  gnuides  déptmses  poui"  les 
réfections.  C'est  pour  ce  motif  qu'il  a  fallu  dernièrement  redresser  la 
ligne  du  Transcaucase,  à  l'endroit  où  elle  traverse  la  chaîne  des  mon- 
tagnes du  Caucase,  et  creuser  un  grand  tunnel.  Sur  d'autres  chemins  de 
fer,  on  a  du  entreprendre  dt»  grands  travaux  pour  diminuer  les  pentes 
trop  fortes.  Sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  on  a  reconstruit  tout  récenunent 
un  tron(;on  de  plusieurs  kilomètres  de  longueur  pour  éviter  le  passage  de 
la  Verèbia. 

Les  malériaux  de  construction  on  légalement  eu  une  grande  influence  sur  le 
mode  d'établissement  du  réseau  des  voies  ferrées  russes.  L'abondance,  le 
bon  marché  et  la  bonne  qualité  du  bois  de  construction  dans  certaines  parties 
de  la  Russie  et  en  même  temps  h^  peu  de  développement  de  la  production 
métallurgique,  ont  été  cause  que  les  chemins  de  fer  russes  sont  presque 
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exclusivement  établis  sur  des  traverses  eu  Ijois.  I/abondauce  des  foiêts  et 
le  manque  d'auties  matériaux  de  construction  convenables  exigeait  l'utilisa- 
tion du  bois  dans  de  larges  proportions  pour  la  construction  des  stations  et 
d'autres  bâtiments  sur  la  ligne, ainsi  que  pour  les  ponts  à  ])etite  travé(î.  Dans 
les  premiers  temi)s,  lors  de  rétablissement  du  chemin  de  fer  Nicolas,  même 
les  grands  ponts  du  système  américain  étaient  en  bois;  plus  tard,  ils  ont  été 
remplacés  par  des  ponts  en  fei*.  On  se  servait  aussi  presque  exclusivement 
du  bois  pour  le  chauffage  des  locomotives.  Ensuite,  le  renchérissement  du 
bois  de  chauffage,  de  même  que  les  ellbrts  du  Gouvernement  pour  la  conser- 
vation des  forêts,  ont  beaucoup  contribué  à  l'emploi  de  la  houille  comme 
combustible,  emploi  qui  fut  favorisé  par  le  développement  de  l'extraction  du 
charbon  des  houillères  du  sud  de  la  Russie.  Actuellement,  les  locomotives  sur 
les  lignes  du  sud-est  sont  presque  exclusivement  chauffées  au  naphte.  Sur 
quelques-unes  des  lignes  des  environs  de  Moscou,  les  locomotives  sont 
adaptées  au  chauffage  par  la  tourbe. 

Le  caractère  des  voies  ferrées  russes  dépend  aussi  du  genre  des  marchan- 
dises transportées  et  de  la  direction  des  courants  de  transport.  Ainsi  qu'il  a  été 
mentionné  plus  haut,  le  mouvement  des  voyageurs  joue  actuellement  un 
rôle  secondaire  dans  les  chemins  de  fer  russes  et  les  recettes  dépendent 
surtout  du  trafic  des  marchandises.  Tous  les  efforts  tendent  à  transporter  à 
de  grandes  distances  les  matières  brutes,  et  fort  peu  de  lignes  sont  assurées 
d'im  trafic  de  retour. 

Les  conditions  économiques  de  la  Russie,  au  point  de  vue  de  la  part  que 
prennent  les  chemins  de  fer  au  développement  industriel  du  pays,  sont  très 
variées.  Au  centre  se  trouve  la  zone  du  tchernozem,  contrée  riche,  qui  est 
très  peuplée,  et  qui  est,  pour  ainsi  dire,  le  grenier  de  presque  tout  l'Empire, 
tout  en  fournissant  aussi  des  grains  et  des  céréales  à  plusieurs  pays  étran- 
gers. Autour  de  ces  provinces  centi'ales  en  sont  groupées  d'autres  en  partie 
mal  peuplées,  mais  dont  les  richesses,  non  exploitées  encore,  sont  irmom- 
bi'ables.  Dans  un  pays  ainsi  constitué,  les  chemins  de  fer  doivent  jouer  un 
double  rôle.  D'un  côté,  ils  doivent  servir  au  transport  des  produits  agricoles 
venant  des  provimies  centrales  et  se  dirigeant  soit  vei*s  l'étranger,  soit  vers 
les  marchés  intérieurs  pour  être  échangés  contre  d'autres  produits.  D'un 
autre  côté,  les  voies  ferrées  doivent  servir  de  communication  entre  les 
provinces,  dont  la  production  est  toute  différente  et  où  elles  éveillent  et 
développent  l'activité  industrielle.  Les  grandes  distances  entre  les  rayons  de 
production,  joints  à  l'abondance  des  richesses  naturelles,  font  souvent  com- 
parer sous  ce  rapport  les  lignes  ferrées  russes  avec  celles  de  l'Amérique 
du  Nord. 

Les  pi-incii)aux  centres  intérieurs  du  réseau  des  chemins  de  fer  de  la 
Russie  d'Europe  sont  :  Moscou,  le  pt)int  le  plus  important  du  commerce 
intérieur;  Varsovie,  Kour^k,  Kharkov,  Bn^st-Litovsk,  Minsk  et,  en  outre, 
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quelques-unes  des  stations  des  voies  ferrées,  telles  que  Riajsk,  Kozlov, 
Losovaïa,  Kaziatine,  etc.  De  ces  endroits  partent  de  longues  lignes  ttîrrées 
reliant  les  provinces  à  terre  noire  de  la  (irande  Russie  et  de  TOukraine,  d'une 
part,  avec  le  Volga,  et,  d'autre  part,  avec  les  ports  de  la  Baltique,  le  réseau 
des  chemins  de  fer  étrangei's  et  les  ports  de  la  mer  Noire  et  de  la  mer 
d'Azov . 

Gomme  nous  l'avons  dit,  la  plupart  des  voies  ferrées  russes  ne  s'occupent 
que  du  transport  des  marchandises  en  transit  venant  des  endroits  éloignés, 
en  destination  des  ports  de  mer  et  des  marchés  étrangers.  Leur  influence  ne 
s'exerce  donc  que  bien  faiblement  sur  la  région  qu'elles  traversent.  Quoique 
depuis  quelques  années,  dans  certaines  parties  du  pays,  on  se  soit  mis  à 
construire  des  embranchement  affluents  et  que  le  Gouvernement  encourage 
par  toute  espèce  de  moyens  ces  entreprises,  une  amélioration  sensible  du 
réseau  des  chemins  de  fer  russes  ne  se  manifeste  que  lentement  dans  ce 
sens,  grâce  au  manque  d'initiative  et  aussi  à  la  rareté  des  capitaux.  Gepen- 
dant,  il  se  produit  actuellement  une  tendance  très  marquée  en  faveur  du 
développement  de  l'industrie  à  l'intérieur  du  pays.  A  mesure  que  cette 
tendance  progressive,  qui  est  intimement  liée  à  l'amélioration  des  voies  de 
communication,  s'accroîtra,  le  caractère  du  transport  des  marchandises 
devra  nécessairement  changer.  Le  trafic  à  petite  distance  entre  les  centres 
d'activité  de  l'intérieur  du  pays  augmentera,  et  l'exportation  cessera  de 
comprendre  exclusivement  les  produits  bruts  qu'elle  fournit  actuellement  à 
l'étranger. 

Gomparativement  à  la  première  période  de  l'existence  des  voies  ferrées,  un 
pareil  revirement  s'est  déjà  réalisé  par  rapport  à  certains  produits.  Ainsi,  par 
suite  de  l'accroissement  du  réseau  ferré,  et  grâce  à  certaines  mesures  prises 
par  le  gcjuvernement,  l'importation  du  charbon  de  terre  et  des  produits 
métallurgiques  a  sensiblement  diminué  et  la  houille  est  extraite  des  mines 
indigènes.  L'importation  de  Tesprit-de-vin  et  du  sucre  a  été  remplacée  par 
l'exportation  de  ces  produits;  une  certaine  partie  des  grains  exportés  est 
remplacée  par  de  la  farine.  Des  faits  analogues  se  remarquent  pour  bien 
d'autres  articles  du  commerce  intérieur  et  extérieur.  Gependant,  tant 
que  le  réseau  ne  sera  pas  complet,  le  transport  des  marchandises  sur 
les  voies  ferrées  russes  conservera  les  allures  générales  d'un  torrent  puis- 
sant, partant  d'un  nombre  restreint  de  points  et  se  diiigeant  vers  les  fron- 
tières de  Test  et  les  ports  de  la  mer  Noire,  de  la  mer  d'Azov  et  de  la 
Baltique. 

Pour  donner  une  idée  exacte  du  caractère  du  trafic  des  voies  ferrées 
russ«-»s,  il  est  indispensable  d'ajouter  ici  que  le  parcours  moyen  d'une 
tonne  de  marchandises  de  petite  vitesse  est  environ  de  415  h  420  kilo- 
mètres (en  1889,  421  kilomètres;  en  1890,  414  kilomètres),  ce  qui  prouve 
une  prépondérance  marquée  du  transport  en  ti'ansit.  Le  plus  grand  par- 
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cours  est  fait  par  le  pétrole  et  les  autres  produits  de  naphte.  Viennent 
ensuite  J  avoine,  le  seigle,  le  sel  ordinaire  et  de  cuisine,  la  farine  de 
fronient,  le  naplite,  les  résidus  de  naphte  et  la  farine  de  seigle,  dont  le 
parcours  est  au-dessus  de  la  moyenne;  puis  le  froment,  Torge,  la  houille, 
le  bois  de  construction  et  le  bois  de  chaulfage,  dont  le  parcours  est  au- 
dessous  de  la  moyenne. 

Avec  le  développement  de  Tindustrie  et  la  production  d'objets  manufactu- 
rés, à  la  place  de  matières  premières,  dans  les  ateliers  et  les  usines  de  Tinté- 
rieur  du  pays,  les  transports  des  marchandises  sur  les  lignes  ferrées 
doivent  accuser  un  accroissement  des  transports  à  petites  distiuices  entre 
les  endroits  d'extraction  des  produits  bruts  et  les  centres  manufacturiers 
les  plus  rapprochés.  En  C()nsé([U('nce,  le  parcours  moyen  des  marchandises 
doit  nécessair*ement  se  réduire.  C'est  un  fait  qu'il  est  facile  de  constater 
•  par  l'accroissement  du  transport  de  la  houille,  joint  au  développement  de 
l'industrie  des  mines  au  sud  de  la  Russie.  Ainsi,  le  ])arcours  moyen  du 
charbon  de  terre  sur  les  voies  ferrées  russes  a  sensiblement  diminué, 
malgré  l'extension  qu'en  a  prise  le  transport  depuis  quelques  années. 
Mais  le  manque  presque  complet  de  lignes  secondaires  constitue  jusqu'ici 
un  obstacle  à  un  développement  plus  rapide  du  trafic.  Poui*  les  remplacer, 
on  tache  d'utiliser  les  voies  navigables  existantes,  ainsi  que  les  chaussées 
et  les  routes  vicinales.  C'est  surtout  le  grand  développement  du  réseau 
des  voies  navigables  dans  la  Russie  d'Europe  qui  vient  en  aide  aux  chemins 
de  fer  russes,  en  leur  amenant  une  quantité  considérable  de  marchandises 
qui  sont  transbordées  directement  de  bateau  sur  wagon  ou  réciprocjue- 
ment.  La  vive  concurrence  (jue  les  voies  navigables  intérieures  font  aux 
chemins  de  fer  pour  le  transport  des  marchandises,  dans  d'autres  pays, 
n'a,  en  Russie,  qu'une  minime  importance;  elle  n'existe  que  pour  un 
nombre  peu  considérable  d'articles  et  ne  se  produit  que  sur  une  étendue 
bien  restreinte  du  réseau  des  chemins  de  fer.  Par  exemple,  la  lign<>  de 
Rybinsk-Bologoë  est  en  concurrence  avec  le  système  de  connnunication 
par  eau  Marie  (Volga-Néva)  et  la  section  méridionale  des  chemins  de 
fer  du  Sud-Ouest,  avec  la  partie  d'aval  du  Dniéstre.  Mais,  en  général,  les 
lignes  ferrées  russes  et  les  voies  navigables  intérieures  échangent  leurs 
chargements  et  se  portent  une  aide  mutuelle.  En  présence  du  manque  de 
lignes  secondaires  et  de  rinsufBsance  du  réseau  des  voies  ferrées,  le  rôle 
des  voies  navigables  est  môme  sous  ce  rapport  très  utile.  En  offrant  la 
possibilité  de  transporter  de  grandes  quantités  de  marchandises  à  des 
distances  énormes  pour  un  prix  très  minime,  elles  amènent  aux  chemins 
de  fer  des  marchandises  venant  de  régions  éloignées  et  qui,  autrement, 
n'auraient  pas  d'issue.  Sous  ce  rapport,  le  Volga  est  de  pr(?|[nière  importance, 
car  c'est  la  voie  la  plus  étendue  et  la  plus  large  du  commerce  de  transit  dans 
l'empire  de  Russie;  il  y  est  transporté  annuellement  environ  (il  n'existe  pas 
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de  données  positives)  un  minimum  de  300  millions  de  roubles  de  marchan- 
dises, et  ce  fleuve  sert,  pour  ainsi  dire,  de  collecteur  à  tous  les  chargements 
amenés  par  les  ramifications  du  réseau  des  voies  ferrées  qui  viennent  y 
aboutir.  La  longueur  du  Volga  est  de  3,500  kilomètres  et  son  bassin  s'étend 
sur  une  superficie  de  1,459,000  kilomètres  carrés.  Les  voies  navigables  de 
la  Russie  d'Europe  se  divisent  en  onze  bassins  principaux  :  V  le  bassin  du 
Volga  avec  le  lac  Biéloïé;  2*  le  bassin  de  la  Neva  avec  les  lacs  l^doga,  Onega 
et  Ilmen;  3*  le  bassin  de  la  Dvina  du  Nord  avec  le  lac  Koubenskoïé;  4"*  le 
bassin  de  la  rivière  Onega,  faisant  partie  du  système  de  communication  par 
eau:  Volga-Né  va- Dvina  du  Nord-Onéga;  S""  le  bassin  du  Dniépre;  IV  le  bassin 
de  la  Dvina  de  TOuest;  7"  le  bassin  du  Niémen,  et  S'*  \o  bassin  de  la  Vistule, 
faisant  partie  du  système  de  voies  navigables  Dniépre-Dvina  de  TOuest- 
Niémen-Vistule.  Les  bassins  isolés  sont  :  O'*  celui  du  Don;  10**  celui  du 
Dniéstre,  et  11*"  celui  de  la  rivière  Narova. 

Sur  les  points  de  jonction  du  réseau  des  voies  ferrws  et  des  voies  navi- 
gables, il  a  passé,  en  1890,  des  canaux  aux  chemins  de  fer,  1,990,000  tonnr^s 
et  des  chemins  de  fer  aux  canaux,  594,000  tonnes  de  marchandises  diverses. 
Ces  données  nous  montrent  que  les  voies  navigables  remettent  aux  chemins 
de  fer  près  de  quatre  fois  autant  de  marchandises  que  ceux-ei  n'en  trans- 
mettent aux  premières.  Les  principaux  chargements  passant  des  canaux  sur 
les  lignes  ferrées  sont  :  les  grains  (385,000  tonnes),  le  naphtt»  ainsi  cjue  le 
pétrole  (001,000  tonnes),  le  sel  (144,000  tonnes),  le  bois  de  construction 
(780,000  tonnes)  et  le  b^usde  chaullkge  (84,000  tonnes). 

I^es  transbordements  ont  lieu  principalement  :  pour  les  grains,  du  Volga 
au  chemin  de  fer  de  Rybinsk-Bologoë,  à  Rybinsk;  pour  le  naphte,  le  pétrole 
et  le  sel,  du  Volga  à  la  ligne  de  Nijni-Novgorod,  à  Nij  ni -Novgorod  et  à  celle 
de  Griazi-Tsaritsine  (cette  ligne  reçoit  aussi  une  grande  quantité  de  bois  de 
construction);  enfin,  pour  le  bois  de  chauHage,  du  Volga  à  la  ligne  Chouia- 
Ivanovo,  à  Kinechma. 

I^s  principales  marchandises  transmises  des  chemins  de  fer  aux  voies 
navigables  sont:  les  grains  (170,000  tonnes);  le  sel  (77,000  tonnes);  la 
houille  (46  tonnes);  le  bois  de  construction  (224, (K)0  tonnes),  et  le  naphtt? 
avec  le  pétrole  (20,000  tonnes).  Les  traiisbordcments  les  {)lus  considérables 
se  font  :  pour  les  grains,  du  chemin  de  fer  d'Orenbourg  au  Volga,  à  Samara; 
du  chemin  de  ter  de  Tambov-Saratov,  à  Saratov;  pour  le  sel,  du  chemin  de 
fer  de  Baskountchak  au  Volga,  à  Vladimirovka;  pour  la  houille,  de  la  ligne 
minière  de  l'Oural  à  la  Kama,  à  Bérézniaki;  pour  le  bois  de  construction  et 
le  naphte  ainsi  que  le  pétrole,  de  la  ligne  du  Volga-D^m  au  Don,  à  Kalatch. 

D'après  ces  chiffres,  il  est  facile  de  se  rendre  compte  que  la  voie  navigable 
du  Volga  donne  la  possibilité  de  réduire  le  parcours  par  chemin  de  1er  d'une 
quantité  considérable  de  gniins  v<;nant  des  rayons  de  l'f^st.  Ce  n'est  ([ue 
gràœ   à   cela  cjne   ces   produits    peuvent   concourir  avec   suc(.-ès  sur  les 
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inarcliés  ùloignés  avec  les  produits  des  localités  plus  rapprochées.  De 
lïièijie,  le  uaphte  et  le  pétrole  de  la  mer  Caspienne  ont  pu  facilement,  à 
l'aide  du  Volga,  pénétrer  jusqu'aux  lignes  de  Test  et  du  centre.  Le  sel,  le 
bois  de  construction  et  surtout  les  produits  métallurgiques  de  TOural,  ainsi 
que  certaines  marchandises  de  Sibérie,  descendent  par  la  Kama,  ainsi  que 
par  d'autres  affluents  du  Volga,  jusqu'à  cette  rivière,  et  celle-ci,  grâce  aux 
voies  ferrées  qui  y  aboutissent,  leur  ouvre  une  route  facile  et  à  bon  marché 
vers  tous  les  marchés  intérieurs  de  la.  Russie.  Nous  voyons  donc  que  les 
voies  navigables  intérieures  servent  non  seulement  à  faciliter  aux  marchan- 
dises l'accès  des  chemins  de  fer,  mais  forment,  dans  beaucoup  de  circon- 
stances, un  complément  naturel  et  indispensable  des  voies  ferrées.  Ce 
caractère  appartient  surtout  aux  voies  navigables  d'un  grand  développement 
sur  lesquelles  la  traction  se  fait  à  la  vai)eur;  telles  sont,  outre  le  Volga,  le 
Dniépre,  la  Neva,  le  Don  et,  en  partie,  le  Niémen  et  la  Dvina  de  l'Ouest.  ' 

Grâce  au  bon  marché  extraordinaire  du  fret  par  voie  d'eau,  le  transport 
de  1  poud  sur  le  Volga  revient  de.  Vino  à  Viso  de  copeck  par  verste,  soit 
pour  une  tonne  à  Va  à  '/<  de  copeck  par  kilomètre.  Le  réseau  des  chemins 
de  fer  russes,  aux  endroits  où  il  s'entrecroise  avec  les  voies  navigables, 
présente  pour  les  marchandises  transportées  par  celles-ci  une  force 
d'attraction  qiii  surpasse  de  dix  et  même  de  (|uinze  fois  celle  qu'il  exerce  sur 
les  marchandises  transportées  par  les  moyens  ordinaires  de  communication 
parterre. 

Quoique  le  roulage  soit  à  bien  meilleur  marché  en  Russie  qu'il  ne  l'est  dans 
l'ouest  de  l'Europe,  et  que  sur  les  grandes  routes  il  coûte  de  Vio  à  Vis  de 
copeck  par  poud- verste  (3  7?  à  0  copecks  par  tonne-kilomètre),  il  est  évident 
que,  môme  dans  ces  conditions,  il  ne  peut  faire  la  concurrence  aux  chemins 
de  fer  que  dans  certains  cas  exceptionnels  et  à  de  courtes  distances,  et  que, 
par  conséquent,  il  ne  peut  servir  actuellement  qu'à  amener  les  marchandises 
jus(|u'aux  lignes  ferrées.  Mais  dans  certaines  localités,  grâce  au  peu  de  déve- 
loppement du  réseau  des  chemins  de  fer,  les  chaussées  et  les  grand'routes 
ont  encore  conservé  jusqu'ici  toute  leur  importance  et  leur  indépendance 
pour  le  transport  des  marchandises.  C'est  ainsi  que,  dans  le  Sud,  on  retrouve 
encore  le  type  de  l'ancien  roulier,  dont  le  métier  était  autrefois  si  répandu 
et  au  moyen  duquel  on  entretenait  jadis  des  relations  de  conunerce  très 
actives  entre  les  gouvernements  du  centre  et  l'Oukraine,  d'une  part,  et  les 
ports  de  la  mer  Noire,  d'autre  part.  Dans  le  nord  de  la  Russie,  on  transporte 
encore  les  marchandises  à  l'aide  de  chevaux  à  de  grandes  distances,  surtout 
en  hiver,  (|uand  on  peut  faire  usage  de  traîneaux. 

Par  suite  de  la  rigueur  du  climat,  la  navigation  est  interrompue  pendant 
une  période  assez  longue  de  l'aimée,  environ  sept  mois.  Il  ne  reste  donc, 
conmie  seul  moyen  de  transport,  que  ces  longs  trains  de  chariot^s  remplis  de 
marchandises  diverses,  qu'on  rencontre  sur  les  routes   d'hiver  dans  les. 
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gouvernements  du  nord  do  la  Russie,  de  même  que  sur  les  vastes  étendues 
de  la  Sibérie.  I^  seule  concurrence  aiix  chemins  de  fer,  qui  existait  encore 
il  y  a  qn«^lques  années,  tout  au  moins  en  ce  f|ui  concerne  le  transport  du 
bétail,  c'étaient  les  grand'routes  i)ar  hîsquelles  on  menait  h*s  troupeaux 
de  bœufs  et  dautres  bètes  de  boucherie,  de  TOukraine  vers  le  nord.  Mais 
actuellement,  comme  mesure  de  précaution  contre  !e  développement  de 
Tépizootie,  on  a  défendu  d'utiliser  les  grand'routes  à  cet  usage  et  le  bétail 
est  transporté  vers  les  gouvernements  du  nord  par  la  voie  ferrée. 

En  général,  vu  rinsuflisance  du  réseau  ftîrré,  relativement  à  l'énorme 
étendue  de  i'emphe  de  Russie  et  à  ses  immenses  richesses  naturelles,  il 
existe  trop  peu  de  routes  —  chaussées  ou  chemins  vicinaux  —  qui  soient  en 
assez  bon  état  pour  pouvoir  amener  les  produits  locaux  jusqu'aux  lignes 
f(M*rées.  Avant  la  construction  des  chemins  de  fer,  le  Gouvernement  s'occu- 
pait activement  de  l'établissement  de  chaussées  dans  diflërent(»s  parties  du 
pays,  mais  la  plupart  df  celles-ci  —  si  bien  entrrt«'nu*'s  qu'cîlles  fusstMit  — 
prrdin/nt  leur  signification  commerciale  quand  parurent,  dans  la  inèm*» 
diriM-tion,  les  voies  ferrées.  Il  exislait  en  tout  en  Russie,  en  1890, 
1 1,577  kilomètn^s  de  chaussées;  mais  la  plupart  des  roiites  reliant  les  villes 
principales  des  gouviTiiements  avec  les  rhefs-lieux  de  disirict  sont  d«' 
simples  routes  vicinalcîs  qui,  évidt»mment,  ne  sont  pas  toujours  dans  d'assez 
bonnes  conditions  pour  pouvoir  servir  à  la  circulation  et  au  tninsport. 
1/insufiBsance  des  routes  est  encore  plus  sensible  dans  les  parties  de 
l'Empire  plus  éloignées  du  centre,  où  il  n'existe  pas  du  tout  de  chemin 
dr».  f(T. 

La  roub»  militaire  de  (léorgie,  qui  est  si  remaniuable  sous  le  rapi)oi't 
technique  et  qui  sert  de  conununication  entn»  les  chemins  de  fer  de;  hi 
Russie  d'Euro|)e  et  la  ligne  ferrée  du  Transcaucase,  séparée  du  réseau 
général,  trav<*rse  la  partie  C(»ntrale  la  plus  élevé«;  de  la  chaîne  du  (laucase. 
Elh»  commence  à  Vladicaucase,  [)asse  par  la  gorge  étroite  rit»  Tassaour  et 
ensuite,  tout  en  longeant  les  versants  des  monts  Kasbek,  Gout-gora  et 
Krestovaïa,  descend  dans  la  vallée  d(»  Kachaour  et  vient  aboutir  à  Tiflis. 
Il  existe  une  autre  route  dans  la  région  du  Transcaucase;  elle  est  établie  le 
long  de  la  mer  Caspienne  et  traverse  la  ville  de  Derbent. 

Dans  les  vastes  étendues  septentrionales  et  orientales  de  la  Sibérie,  il 
n'existe  encore  aucune  route.  Les  communications  ne  sont  entretenues  que 
par  les  rivières,  et  il  faut  remonter  vers  le  sud  et  l'ouest  pour  trouv*T  des 
voies  tracées.  La  route  principale  de  Sibérie,  allant  de  la  Russie  d'Europe 
vers  l'est,  commence  à  Écathérinbourg,  traverse  les  villes  d'Omsk,  de 
Tomsk,  de  Krasnoiarsk  et  d'Irkoutsk,  se  dirige  vers  Kiakhta,  Tchita, 
Nértchinsk  et  Srétensk,  longe  ensuite»  la  rive  gauche  de  l'Amour  jusqu'à 
Khabarovko,  puis  les  bords  de  l'Oussouri  et  vient  aboutir  à  Vladivostok. 

Sur  l'énorme  superficie  des  steppes  de  l'Asie  centrale,  il  n'existe  encore, 
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outre  le  chemin  de  fer  transcaspien,  que  des  voies  de  communication 
naturelles.  Par  les  vastes  étendues  de  steppes  et  de  déserts,  où  il  n*y  a 
aucune  route  tracée,  passent  les  caravanes,  dont  la  direction  dépend  princi- 
palement de  la  disposition  des  puits  ou  des  sources.  Des  communications 
stables  et  constantes  n'existent  qu'entre  les  villes  principales.  Les  relations 
entre  la  Russie  d'Europe  et  le  Turkestan  sont  établies  principalement  par 
deux  routes,  l'une  partant  de  la  forteresse  d'Orsk,  l'autre  de  la  ville  de 
Ti'oïtsk,  toutes  deux  se  rejoignent  au  fort  Pérovsk  et  se  dirigent  vers 
Tachkent. 

On  trouveraàla  fin  de  l'Atlas  un  tableau  graphique  indiquant  le  mouvement 
des  marchandises  sur  les  voies  ferrées  et  les  voies  navigables  de  la  Russie. 
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1.  —  Caractère  général  des  lignée  et  conditions  techniques  des  études. 

Considérations  générales.  —  L'établissement  du  réseau  des  chemins  de  fer  russes 
n'a  pas  été  sans  présenter  des  difficultés,  à  cause  des  grandes  dépenses  qu'a  entraînées 
la  vaste  étendue  des  territoires  traversés  ;  naais  il  a  été  beaucoup  facilité  par  le  peu  de 
relief  du  pays. 

Les  vallées  parcourues  par  les  rivières  de  la  Russie  sont  très  larges  et  se  composent  le 
plus  souvent  de  terres  basses  limitées  par  des  gradins  ou  des  terrasses.  Elles  ont  parfois 
une  largeur  de  plusieurs  dizaines  de  kilomètres  et  sont  couvertes  d'herbes  et  parsemées 
de  prairies,  de  lacs,  de  marais  et  d'anciens  bras  de  rivières.  Au  printemps,  elles  sont 
souvent  entièrement  submergées.  Les  rivières,  dont  les  berges  sont  peu  élevées,  sortent 
alors  de  leurs  lits  et  sont  quelquefois  transformées  en  véritables  torrents,  qui  s*étendent 
jusqu'au  pied  des  terrasses;  celles-ci  leur  servent  en  quelque  sorte  de  secondes  rives. 

Cependant,  cette  configuration  du  sol  présente  des  exceptions.  Tels  sont  les  terrains 
salifères  ou  les  steppes  salines  qui  pénètrent  très  avant  dans  le  continent  et  présentent 
des  surfaces  presque  géométriquement  planes.  Elles  s'étendent  parfois  à  des  centaines 
de  kilomètres  avec  une  pente  presque  nulle  vers  la  mer  et  sont  dépourvues  d'eau. 
Comme  exemple,  nous  citerons  les  plaines  immenses  qui  bordent  la  mer  Caspienne 
au  nord-ouest,  au  nord  et  à  l'est.  De  ce  dernier  côté,  les  steppes  salines,  d'une 
étendue  de  plusieurs  centaines  de  kilomètres,  sont  limitées  par  les  chaînes  des  Grands 
et  des  Petits  Balkhans,  et  plus  loin  par  les  monts  Kouren-Dagh.  Les  Grands  Balkhans 
viennent  plonger  jusque  dans  la  mer,  à  Krasnovodsk,  et  forment  en  cet  endroit  des 
rives  élevées.  Plus  au  sud,  ils  se  dirigent  vers  l'intérieur  du  pays,  en  découvrant 
peu  à  peu  une  vaste  plaine,  dont  le  littoral  est  couvert,  sur  une  étendue  de  20  à 
30  kilomètres,  *  de  dunes  de  sables  mouvants,  auxquelles  il  n'est  pas  rare  de  voir 
atteindre  des  hauteurs  de  60  à  80  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  De  pareilles 
dunes  (appelées  barkhanes  en  Asie),  de  20  à  30  mètres  d'élévation,  se  forment 
quelquefois  dans  l'espace  de  vingt-quatre  heures.  Il  n'y  a  pas  beaucoup  de  steppes 
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salines  en  Russie,  mais  on  y  rencontre  plus  fréquemment  des  dunes  ou  barkhanes  le 
long  du  littoral  des  mers  et  des  grands  lacs.  Il  y  en  a  entre  autres  sur  les  côtes  de  la 
mer  Noire,  entre  Pérékop  et  l'embouchure  du  Dnièpre. 

Une  autre  exception  à  la  configuration  générale  du  sol  de  la  Russie  est  constituée 
par  les  régions  montagneuses,  telles  que  le  Caucase,  la  presqu'île  de  Crimée  et  une 
grande  partie  de  la  Sibérie.  Mais,  jusqu'à  présent,  on  n'a  pas  établi  beaucoup  de 
chemins  de  fer  dans  ces  parages,  et  la  ligne  de  Sibérie,  en  voie  de  construction,  n'est 
pas  encore  sortie  de  la  plaine. 

La  première  voie  ferrée  construite  en  Russie,  celle  de  Tsarskoé  Sélo,  a  été  tracée 
presque  en  ligne  droite;  son  point  terminus,  Pavlovsk,  est  situé  à  27  kilomètres  de 
Saint-Pétersbourg  et  à  26  Imètres  au-dessus  du  niveau  de  cette  ville.  On  a  également 
tracé  presque  en  ligne  droite  le  chemin  de  fer  Nicolas,  qui  réunit  les  deux  métropoles 
Saint-Pétersbourg  et  Moscou.  Mais  on  n'a  pas  tardé  à  reconnaître  l'erreur  commise  en 
le  faisant  passer  à  une  grande  distance  des  localités  intermédiaires,  pour  lui  faire  suivre 
le  plus  court  chemin  entre  ces  deux  villes.  Pour  la  môme  raison,  on  dut  souvent  lui 
faire  traverser  les  bassins  des  rivières,  les  lignes  de  partage  des  eaux  et  les  marais  aux 
points  les  plus  défavorables;  il  en  résulta  que  son  prix  de  premier  établissement  fut 
énorme. 

Plus  tard,  on  paraît  avoir  évité  avec  soin  les  tracés  en  ligne  droite  entre  deux  points 
extrêmes  et  avoir  tâché  de  s'en  tenir  autant  que  possible  à  la  direction  qui  répondait  au 
minimum  des  travaux  d'art  et  des  terrassements.  Mais  on  finit  par  s'attacher  tellement  à 
ce  système,  qu'on  exagéra  dans  un  autre  sens,  si  bien  que,  par  exemple,  sur  la  ligne 
d'Odessa  à  Balta,  qui  suit  le  faîte  de  partage  des  versants  du  Kouïalnik  et  du  Dnîestre, 
on  se  heurta,  dès  l'inauguration,  à  des  difficultés  suscitées  par  l'insuffisance  de  l'eau. 

Ces  tendancos  extrêmes,  à  l'origine,  dans  la  construction  des  voies  ferrées  ont 
pourtant  eu  un  avantage,  c'est  d'empêcher  des  erreurs  semblables  à  l'époque  où  la 
construction  des  chemins  de  fer  atteignit  son  apogée  :  de  1867  à  1880.  En  s'aidant 
en  plus  de  l'expérience  acquise  à  l'étranger,  on  a  pu  établir  le  réseau  russe  d'une 
manière  satisfaisante  à  plus  d'un  point  de  vue.  Les  lignes  successivement  établies  ont 
profité  chaque  fois  de  perfectionnements  nouveaux,  de  telle  sorte  que  les  dernières 
sont  tout  naturellement  les  mieux  faites.  Ceci  provient  encore  de  ce  que  le  ministère 
des  voies  de  communication  ayant  pris  note  des  erreurs  du  passé  et  ayant  la  haute 
main  sur  tous  les  travaux,  a  toujours  exigé  des  constructeurs  les  améliorations  dont  la 
nécessité  s'était  fait  sentir  précédemment.  Ainsi,  il  a  été  reconnu  indispensable  d'éviter, 
autant  que  possible,  de  couper  les  lignes  de  faîte  perpendiculairement,  ou  de  les  suivre 
exclusivement;  il  ne  restait  donc  qu'à  longer  les  fonds  des  thalwegs,  en  cherchant  à 
traverser  le  mieux  possible  les  vallées  secondaires,  ainsi  que  les  contreforts  ou  les 
terrasses  qu'on  rencontre,  comme  nous  l'avons  dit,  presque  partout  en  Russie. 

Lignes  de  partage  des  eaux.  —  Il  va  de  soi  qu'en  traitant  des  lignes  de  partage  des 

eaux, il  convient  de  les  distinguer  suivant  que  la  région  est  montagneuse  ou  ne  l'est  pas. 

On  sait  que  la  superficie  de  la  Russie  d'Europe  se  divise  en  quatre  bassins  maritimes, 
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dont  les  lignes  de  faîte  comprennent  plusieurs  plateaux  peu  élevés.  Parmi  ceux-ci,  la 
plaine  marécageuse  de  Minsk,  servant  de  ligne  de  partage  aux  versants  de  la  Baltique, 
de  la  mer  Noire  et  de  la  Caspienne,  s'élève  ù  peine  à  300  mètres  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer.  Les  lignes  de  partage  de  la  Russie  d'Europe  ne  sont  presque  jamais  formées 
de  montagnes  ni  de  crêtes  bien  accentuées,  comme  celles  de  l'Europe  occidentale.  La 
plaine  de  Poléssié  et  le  plateau  de  Valdaï  peuvent  en  donner  une  idée.  Comme  lignes  de 
faîte  en  pays  de  montagnes,  nous  avons  celles  du  Caucase,  de  la  Crimée,  de  la  Finlande 
et  de  la  Sibérie. 

L'établissement  des  voies  ferrées  sur  les  lignes  de  faîte,  en  pays  de  plaines,  n'a  pas 
présenté  de  difficultés,  bien  qu'en  certains  endroits,  —  par  exemple,  celui  où  la  ligne  de 
Voronège-Rostov  passe  du  bassin  du  Don  à  celui  du  Donetz,  —  il  ait  fallu  tailler  dans  le 
roc  et  faire  jouer  la  mine  dans  les  tranchées.  En  pays  de  montagnes,  les  lignes  de  faîte 
ont  été  franchies  au  moyen  de  fortes  rampes  ou  de  tunnels. 

Accès  des  vuxes.  —  Dans  le  tracé  du  réseau  des  chemins  de  fer  russes,  on  a  cherché 
avant  tout  à  réunir  les  centres  ayant  de  l'importance  au  point  de  vue  stratégique  et 
commercial.  On  a  tracé  le  chemin  de  fer  Nicolas  presque  en  ligne  droite  en  passant  à  une 
distance  assez  considérable  de  Novgorod,  de  Valdaï,  de  Tver  et  de  Torjok  (situées  le 
long  de  la  chaussée  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou),  uniquement  pour  ne  pas  allonger 
la  voie  qui  unit  les  deux  métropoles.  Mais  plus  tard,  le  commerce  de  quelques-unes  de 
ces  villes,  ainsi  négligées,  prit  un  tel  essor,  qu'il  fallut  les  relier  par  des  embranchements 
à  la  ligne  principale. 

Dans  la  suite,  comme  on  construisit  des  chemins  de  fer  non  seulement  en  vue  du 
transit,  mais  encore  en  prévision  du  développement  possible  du  trafic  local,  toute  cause 
d'éviter  des  villes  ou  d'autres  centres  commerciaux  perdit,  de  soi-même,  sa  raison 
d'être.  On  ne  laissa  de  côté  que  les  villes  dont  l'importance  au  point  de  vue  du  trafic 
était  presque  nulle. 

Pour  l'établissement  des  gares,  on  a  exproprié  d'ordinaire  des  terrains  contigus  aux 
agglomérations.  Il  n'y  a  eu  d'exception  que  lorsque  des  difficultés  locales,  inconciliables 
avec  les  conditions  techniques  prescrites,  ne  permirent  pas  de  mener  la  ligne  jusqu'aux 
villes,  ou  quand  le  prix  des  terrains  aux  abords  de  ces  dernières  était  trop  élevé.  Parmi 
les  116  villes  situées  sur  le  parcours  des  chemins  de  fer  de  la  Russie,  16  seule- 
ment sont  à  plus  d'un  kilomètre  de  la  ligne  voisine,  savoir  :  Alexine  et  Dombrova 
(chemin  d'Ivangorod-Dombrova),  Ecathérinoslav  (chemin  de  Lozovo-Sévastopol),  Ivan- 
gorod  (chemin  de  la  Vistule),  Kozlov  (chemin  de  Kozlov-Voronège-Rostov),  Koursk 
(gare  commune  des  trois  chemins  vers  Kieff,  Moscou  et  Kharkov),  Liban  et  Minsk 
(chemin  de  Moscou-Brest),  Morchansk  (Morchansk-Sysrane),  Novoguéorguievsk,  Riajsk, 
Serpoukhov,  Tver,  Vychniy-Volotchok,  Tcherkassy  et  Yaroslav.  Parmi  les  villes  que 
nous  venons  d'énumérer,  celle  de  Koursk  possède  déjà  une  voie  ferrée  la  reliant  à  la 
gare,  de  même  qu'un  embranchement  spécial  permet  d'atteindre  Ecathérinoslav.  Les  villes 
de  Serpoukhov,  Tver  et  Vychny-Volotchok  communiquent  avec  leurs  gares  de  voya- 
geurs par  des  chaussées.  A  Saint-Pétersbourg,  Moscou,  Varsovie,  Gatchina  et  Dvinsk 
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fDunabourg),  les  gares,  très  éloignées  les  unes  des  autres,  ont  été  reliées  entre  elles 
par  des  chemins  de  ceinture  traversant  la  banlieue.  En  général,  la  distance  qui 
sépare  les  villes  des  gares  de  voyageurs  dépasse  rarement  deux  ou  trois  kilomèlres, 
et  n'atteint  six  kilomètres  qu'à  Koursk,  qui  possède  d'ailleurs  un  chemin  d'accès  ferré. 
Les  gares  du  chemin  Nicolas  et  de  Tsarskoé-Sélo  à  Saint-Pétersbourg,  celles  de 
Moscou-Koursk  à  Moscou,  de  Varsovie- Vienne  à  Varsovie,  de  Riga-Dvinsk  à  Dvinsk, 
ainsi  que  les  gares  de  Vitebsk,  Bakhmalch,  Batoum,  Odessa  et  Riga,  se  trouvant 
actuellement  presque  au  centre  de  ces  Wlles,  à  cause  de  l'extension  que  ces  dernières 
ont  prise. 

Décltvités  et  courbes.  —  Lors  de  la  construction  du  chemin  de  fer  Nicolas,  on 
s'était  surtoul  appliqué  à  établir  des  pentes  d'aussi  faible  inclinaison  et  des  courbes 
d'aussi  grand  rayon  que  possible.  Presque  toutes  les  courbes  de  cette  ligne  ont 
6,400  mètres  de  rayon,  et  la  plupart  des  pentes  ne  dépassent  pas  0.004,  bien  qu'il  y 
en  ait  plusieurs  de  0.005.  On  ne  se  permit  d'établir  une  rampe  de  0.0078  que  pour 
franchir  le  plateau  de  Valdaï,  mais  elle  fut  remplacée,  en  1881,  par  une  autre  de 
0.006,  coupée  de  paliers,  ce  qui  occasionna  l'établissement  d'un  détour  de  10,670  mè- 
tres. Lors  de  la  construction  du  chemin  Nicolas,  on  ne  prit  pas  garde  de  ménager  des 
paliers  pour  raccorder  les  pentes  aux  rampes  On  rencontre  des  pentes  de  0.005  se 
prolongeant  sur  des  parcours  de  9,600  et  même  de  17,000  mètres.  La  rampe  de  Véré- 
bié,  dont  nous  venons  de  parler  et  qui  servait  à  franchir  le  plateau  de  Valdaï,  avait 
16  kilomètres.  Souvent  il  était  absolument  impossible  d'arrêter  le  train  venant  de 
Saint-Pétersbourg  à  la  station  de  Vérébié,  située  sur  cette  pente. 

On  ne  répéta  plus  cette  faute  en  construisant  les  autres  lignes.  On  eut  soin  de 
couper  les  longues  rampes  par  des  paliers.  Les  stations,  les  grands  ponts  et  les 
passages  de  pente  à  rampe  furent  aussi  établis  en  palier.  Mais  de  1860  à  1870,  — 
période  où  furent  construits  la  majeure  partie  des  chemins  de  fer  russes,  —  on 
augmenta  le  plus  possible  la  déclivité  du  profil  afin  de  diminuer  les  dépenses  de  premier 
établissement,  sans  prendre  en  considération  les  frais  qui  pourraient  en  résulter  pour 
l'exploitation.  Les  limites  des  rampes  et  des  pentes  généralement  adoptées  étaient  de 
0.010  pour  les  contrées  non  accidentées  de  l'Empire,  et  de  0.0125  pour  les  chemins  en 
pays  accidentés  (lignes  d'Orenbourg,  Tambov-Saratov,  Lozovo-Sébastopol).  Dans  les 
régions  montagneuses,  on  porta  les  pentes  jusqu'à  0.015,  comme  à  la  traversée  de 
rOural,  et  même  à  0.046,  comme  à  celle  du  Sourame  sur  le  chemin  de  Poti-Tiflis. 
D'autre  part,  le  rayon  de  courbure  jouant  un  rôle  important  dans  le  prix  de  revient 
des  lignes,  on  toléra  des  rayons  de  1,000  à  "600  mètres  et  même  plus  petits. 

Vers  1875,  on  essaya  de  diminuer  la  limite  de  pente  et,  pour  les  études  entreprises 
par  l'État,  on  fixa  la  pente  maximum  en  pays  plat  à  0.008.  La  seconde  traversée  de 
rOural  a  été  construite  avec  des  pentes  maxima  de  0.010,  au  lieu  de  celles  de  0.015 
admises  pour  la  première,  et  la  pente  de  la  section  la  plus  difficile  du  chemin  de  Poti- 
Tiflis  a  été  ramenée  de  0.046  à  0.025.  Dans  les  régions  plates,  on  a  déjà  construit 
plusieurs   chemins   avec  des  déclivités   à  pente  réduite,  celui   de  Catherine,  par 
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exemple,  dont  les  pentes  ne  dépassent  pas  0.008,  ceux  de  Catherinebourg-Tioumen  et 
de  Poléssié,  dont  les  pentes  ont  0.006  au  plus.  Le  chemin  de  Pskov-Riga,  projeta  il  y  a 
dix-huit  ans  avec  des  pentes  de  0.010,  a  été  exécuté  avec  des  déclivités  de  0.008,  et  on 
est  arrivé  à  ce  résultat  sans  augmenter  le  cube  des  terrassements,  en  refaisant  les 
études  avec  plus  de  soin. 

Sur  les  lignes  russes,  on  ne  tolère  aujourd'hui  des  pentes  de  0.015  que  dans  des 
cas  exceptionnels,  dans  des  régions  très  montagneuses,  comme,  par  exemple,  sur  l'em- 
branchement de  Lousnieff  du  chemin  de  fer  minier  de  l'Oural,  encore  cette  pente  avait- 
elle  été  admise  avec  certaines  restrictions.  En  1877,  sur  la  ligne  stratégique  de 
Bender-Galatz,  on  alla  jusqu'à  admettre  une  pente  de  0.018  pour  diminuer  le  cube 
des  terrassements  et  pouvoir  livrer  la  ligne  plus  tôt  à  la  circulation. 

Actuellement,  sur  les  lignes  en  construction,  les  déclivités  ayant  l'inclinaison  maximum 
sont  interdites  sur  une  longueur  de  plus  de  5  verstes  (5,330  mètres):  au  delà,  les  pentes 
doivent  être  coupées  par  des  paliers  de  200  sagènes  (426  mètres)  de  longueur.  Les 
déclivités  de  sens  différents  doivent  être  séparées  par  des  paliers  de  50  sagènes 
(106.50  mètres)  dans  les  contrées  montagneuses  et  de  100  sagènes  (213  mètres)  dans 
les  autres.  Si  la  chose  n'est  pas  possible,  il  faut  raccorder  les  deux  déclivités  au  moyen 
d'un  arc  de  parabole. 

Les  rayons  de  150  sagènes  (320  mètres)  ne  sont  tolérés  qu'à  titre  d'exception  dans 
les  régions  montagneuses,  comme  au  chemin  minier  de  l'Oural  ot  au  chemin  de  Oufa- 
Zlatooust,  et  cela,  à  condition  que  la  pente  ne  dépasse  pas  0.005.  Lors  de  la  construction 
de  la  ligne  Poti-Tiflis,  on  a  même  autorisé  des  rayons  de  75  sagènes  (160  mètres).  Mais 
on  peut  considérer  200  sagènes  (427  mètres)  comme  limite  inférieure  du  rayon  en 
Russie,  bien  que  sur  plusieurs  chemins  de  fer  on  soit  parvenu  à  ne  pas  l'atteindre. 
Ainsi,  sur  le  chemin  de  Samara-Oufa,  on  a  adopté  un  rayon  minimum  de  300  sagènes 
(640  mètres), en  évitant, autant  que  possible, de  le  faire  coïncider  avec  la  pente  maximum. 
Dans  les  parties  peu  accidentées,  on  n'a  admis  des  courbes  de  300  sagènes  de  rayon 
que  sur  des  pentes  inférieures  à  0.005,  et  des  courbes  de  250  sagènes  (565  mètres) 
que  sur  des  pentes  inférieures  à  0.001.  Pour  les  pentes  dépassant  0.005,  on  porte  le 
rayon  minimum  à  350  sagènes  (746  mètres). 

Aujourd'hui,  il  est  rare  de  voir  tracer  des  courbes  en  plaine  avec  des  rayons  de  plus 
de  1,000  sagènes  (2,133  mètres). 

Il  n'existe  pas  de  règle  fixe  concernant  les  alignements  droits  raccordant  deux  courbes 
en  sens  inverse.  Sur  les  chemins  miniers  de  l'Oural,  la  longueur  de  ces  droites  de  raccor- 
dement a  été  réduite  à  10  sagènes  (21.33  mitres),  pour  les  courbes  de  300  sagènes 
(640  mètres)  de  rayon.  Celles  d'un  plus  grand  rayon  ont  été  raccordées  entre  elles 
directement  sans  l'intermédiaire  de  droites.  Sur  les  chemins  de  Samara-Oufa  et  de 
Oufa-Zlatooust,  on  a  adopté,  pour  toutes  les  droites  de  raccordement,  indépendamment 
du  rayon  des  courbes,  une  longueur  uniforme  de  30  sagènes  (64  mètres).  Sur  les 
lignes  établies  en  plaine,  ayant  des  courbes  d'un  rayon  minimum  de  500  sagènes 
(1,066  mètres),  on  a  donné  une  longueur  d'au  moins  50  sagènes  (106  mètres)  aux 
alignements  droits  qui  les  raccordent  entre  elles. 
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Exemples  caractéristiques  de  lignes.  —  Les  lignes  suivantes  peuvent  servir  à  carac- 
tériser la  construction  de  nos  chemins  de  fer  : 

1«  Chemin  de  fer  Nicolas.  —  Il  a  été  construit  par  l'État  et  se  distingue  par  son  tracé 
presque  en  ligne  droite;  ses  pentes  douces  ne  dépassent  pas  0.006  et  ses  courbes 
ont  jusqu'à  3,000  sagènes  (6,399  mètres)  de  rayon.  Les  plus  petits  rayons  admis 
maintenant,  sur  la  section  de  22  verstes  (23,450  mètres)  nouvellement  construite  entre 
les  stations  de  Bourga  et  de  Torbino,  sont  de  500  sagènes  (1,066  mètres).  Partant  de 
Saint-Pétersbourg,  à  4.11  sagènes  (8.76  mètres)  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  il 
franchit  les  versants  des  chaînes  de  partage  ainsi  que  les  bassins  de  deux  grandes 
rivières,  le  Volkhov  et  la  Msta.  Il  monte  ensuite  jusqu'au  plateau  de  Valdaï,  où  il  coupe 
les  bassins  des  rivières  Tzna,  Tveriza,  Volga  et  Chocha.  Il  suit  ce  plateau  jusqu'à 
Moscou,  son  point  extrême.  La  cote  la  plus  élevée  de  la  ligne  se  trouve  à  la  verste  567 
(kilomètre  604),  près  de  la  station  de  Krioukovo;  elle  est  de  101.71  sagènes 
(216.95  mètres).  La  ligne  franchit  sur  son  parcours  un  grand  nombre  de  marais  ainsi 
que  plusieurs  centaines  de  petits  cours  d'eau;  on  a  dû  établir  des  tranchées  dans  de 
très  mauvais  terrains  argileux,  ce  qui  explique  en  partie  le  temps  assez  long  qu'a  duré 
sa  construction  (neuf  années,  études  comprises). 

2«  Chemins  de  fer  de  Poléssié.  —  Ils  ont  aussi  été  construits  par  l'État  et  se  com- 
posent de  six  lignes,  dont  la  longueur  totale  est  de  1,413  verstes  (1,506  kilomètres).  Ils 
traversent  en  majeure  partie  des  pays  plats,  couverts  d'un  grand  nombre  de  marais. 
Seules,  les  sections  de  Baranovilchi  à  Biélostoc  et  de  Gomel  à  Briansk  parcourent  des 
régions  plus  élevées.  Sur  les  autres  950  verstes  (1,013  kilomètres)  du  réseau, 
233  verstes  (248  kilomètres)  sont  établies  dans  des  marais,  dont  quelques-uns  ont 
1.50  sagène  (3.70  mètres)  de  profondeur.  Une  ligne  suit  sur  plusieurs  dizaines  de 
kilomètres  la  vallée  du  Pripet.  Celle-ci  était  autrefois  considérée  comme  infranchis- 
sable, parce  qu'au  printemps,  pendant  la  crue,  elle  est  en  grande  partie  submergée. 
On  a  donc  été  obligé  d'établir  un  grand  nombre  d'ouvrages  d'art,  afin  de  permettre 
l'écoulement  des  eaux. 

Les  lignes  dont  il  s'agit  se  distinguent  par  des  profils  faciles  et  des  pentes  ne  dépas- 
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sant  presque  jamais  0.006.  Les  rayons  des  courbes  varient  de  300  à  2,000  sagènes 
(640  à  4,266  mètres),  et  ce  n'est  que  sur  les  sections  plus  difficiles  de  Baranovitchi  à 
Biélostoc  et  de  Gomel  à  Briansk  qu'on  a  établi  des  courbes  d'un  rayon  de  250  sagènes 
(533  mètres)  sur  des  pentes  d'une  inclinaison  de  0.008.  La  plus  grande  différence  entre 
les  cotes  de  niveau  dépasse  à  peine  30  sagènes  (64  mètres),  et  la  hauteur  maximum  des 
remblais  et  des  tranchées  ne  dépasse  nulle  part  4  sagènes  (8.52  mètres). 

3*^  Chemin  de  fer  Transcatœasien.  —  La  ligne  principale  va  de  Poti  et  Batoum, 
sur  la  mer  Noire,  jusqu'à  Bakou,  sur  la  côte  de  la  mer  Caspienne.  Elle  monte  depuis 
Poti,  suit  la  vallée  du  Rion,  coupe  à  plusieurs  reprises  ses  nombreux  affluents  et  leurs 
tributaires  et  atteint  ainsi  le  point  le  plus  bas  de  la  chaîne  du  Sourame,  qu'elle  traverse 
à  une  altitude  de  2,539  pieds  (773  mètres)  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  par  un 
tunnel  remplaçant  la  traversée  primitivement  établie  en  cet  endroit.  Elle  descend 
ensuite  la  vallée  de  la  Koura,  en  franchissant  plusieurs  fois  cette  rivière  et  ses  affluents 
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jusqu'à  Bakou,  à  61.32  pieds  (18.69  mètres)  au-dessous  du  niveau  de  la  mer  Noire. 

Sur  la  ligne  principale  viennent  se  greffer  deux  embranchements  vers  Koutals  et 
vers  Tkvibouli,  qui  ont  les  mêmes  traits  caractéristiques  qu'elle. 

Les  plus  hauts  remblais  ont  12  sagènes  (25.(50  mùtres)  de  hauteur  et  les  plus  grandes 
tranchées  13  sagènes  (27.73  mètres)  de  profondeur.  En  beaucoup  d'endroits,  la  ligne 
est  établie  sur  le  roc  ;  aux  points  les  plus  bas  du  profil,  elle  traverse  un  grand  nombre 
de  marais,  qui  s'étendent  à  des  dizaines  de  kilomètres  de  distance.  On  divise  la 
ligne  en  trois  sections  par  rapport  à  son  profil,  savoir  :  a)  La  section  de  montagne, 
depuis  Kvirili  jusqu'à  Mikhaïlovo,  59  verstes  (6,289  mètres),  avec  des  courbes  d'un 
rayon  minimum  de  80  sagènes  (170  mètres),  des  pentes  maximums  de  0.046,  ramenées 
aujourd'hui  depuis  rétablissement  du  tunnel  à  0.028;  b)  la  section  de  Tkvibouli 
Koutaïs  jusqu'à  Tkvibouli,  dont  les  courbes  ont  des  rayons  minimums  de  00  sagènes 
(128  mètres)  et  dont  les  pentes  maximums  atteignent  0.040;  c)  la  section  de  plaine, 
avec  des  pentes  ne  dépassant  pas  0.01  et  des  courbes  de  125  sagènes  (267  mètrea) 
de  rayon. 

4®  Chemin  de  fer  Transcaspien,  —  Il  a  une  longueur  de  1,342  verstes  (1,430  kilo- 
mètres), depuis  Ouzoun-Ada,  au  bord  de  la  Caspienne,  jusqu'à  Samarkande.  Il  a  été 
construit  avec  une  rapidité  remarquable  dans  un  pays  si  sauvage  et  si  désert  qu'on  a 
été  obligé  de  faire  venir  de  loin  les  ouvriers  et  les  matériaux  de  construction.  Son  profil 
ne  présente  aucune  particularité  à  cause  du  peu  de  relief  du  sol.  Mais,  comme  la  ligne 
traverse  des  terrains  salifères  ou  couverts  de  sables  mobiles,  on  a  eu  beaucoup  de 
peine  à  consolider  la  voie.  Les  vents  violents  qui  régnent  dans  le  pays  déplacent  con- 
stamment les  dunes  de  sable  ou  barkhanes,  tantôt  encombrant  la  voie,  tantôt  creusant 
des  \îdes  sous  les  rails.  En  certains  endroits,  dans  les  salines  et  les  terrains  argileux, 
il  a  fallu  faire  sauter  le  sol  à  la  poudre  ou  à  la  dynamite  pour  creuser  les  tranchées. 
Les  rivières  franchies  par  le  chemin  se  distinguent  aussi  par  l'instabilité  de  leur  lit, 
c'est  pourquoi  l'établissement  des  ponts  a  présenté  beaucoup  de  difficultés.  Pour  parer 
au  danger  des  attaques  des  Tartares  et  des  Tékkés  sauvages  et  nomades,  les  travaux 
ont  été  exécutés  par  les  hommes  des  bataillons  de  chemin  de  fer,  aidés  d'ouvriers  russes 
et  persans. 

5^  Chemin  de  fer  Ouest-Sibérien  (en  construction!.  —  Les  renseignements  relatifs 
à  cette  ligne  sont  intéressants,  parce  qu'ils  caractérisent  le  système  de  construction 
adopté  en  dernier  lieu  en  Russie.  Elle  part  de  la  station  de  Tchélabinsk,  point  extrême 
de  la  section  Zlatooust-Tchélabinsk,  premier  tronçon  du  futur  chemin  de  fer  Transsi- 
bérien. Elle  va  jusqu'à  la  station  de  Potchitansk,  tète  de  ligne  de  la  section  médiane 
qui  portera  le  nom  de  -  chemin  de  fer  Central-Sibérien  «. 

A  l'heure  qu'il  est,  les  études  sont  terminées  sur  une  distance  de  1,049  verstes 
(1,118  kilomètres)  à  l'est  de  Tchélabinsk.  Sur  le  reste  du  parcours  de  la  ligne,  jusqu'à 
sa  jonction  avec  le  Central-Sibérien,  on  a  pratiqué  des  reconnaissances  permettant  de 
fixer  la  direction  du  tracé. 

D'après  ces  études,  l'Ouest-Sibérien  se  dirige  vers  lest  de  la  nlle  de  Kourgane,  près 
de  laquelle  il  franchit  la  rivière  Tobol  par  un  pont  de  200  sagènes  (426  mètres).  Puis, 
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iraversant  la  rivière  Ichim,  il  passe  par  Pétropavlovsk,  et  va  couper  la  rivière  Irlysch 
près  de  la  ville  d'Omsk.  L'endroit  choisi  pour  le  passage  de  l'Irlysch  est  à  5  kilomètres 
de  la  ville;  on  doit  y  établir  un  pont  de  300  sagènes  (640  mètres).  Quant  à  la  gare 
d'Omsk,  elle  sera  à  3  kilomètres  de  la  ville.  A  partir  de  là,  la  ligne  pénètre  dans  la 
steppe  de  Barabine,  et  entre  dans  les  gouvernements  de  Tobolsk  et  de  Tomsk.  Après 
avoir  passé  par  la  ville  de  Kaïnsk,  elle  suit  une  crête  élevée  qui  sépare  les  versants  des 
rivières  Karanovka  et  Kargonr,  d'où  elle  descend  au  nord  de  la  steppe  Baraba.  La 
ligne  franchit  ensuite  le  fleuve  Obi  au  bourg  de  Krivostchok  et  \ient  se  raccorder  au 
Central -Sibérien,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  à  la  station  de  Potchitansk,  en  passant 
à  80  verstes  (85  kilomètres)  au  sud  de  la  ville  de  Tomsk. 

Pour  le  moment,  on  n  a  commencé  les  travaux  que  de  Tchélabinsk  à  Omsk,  sur  un 
parcours  de  747  verstes  (796  kilomètres). 

Les  dépenses  de  la  construction  ont  éh''  estimées  à  22,335,347  roubles,  rails,  attaches 
et  matériel  roulant  compris,  soit  29,000  roubles  par  verste  (1,066  mètres)  de  ligne 
principale.  Ce  prix  kilométrique  comprend  9,619  roubles  pour  les  rails,  les  attaches  et 
le  matériel  roulant,  et  20,281  roubles  pour  les  travaux  et  d'autres  fournitures.  Il  y  a 
cent  cinquante-huit  ouvrages  d'art  projetés  pour  livrer  passage  aux  eaux  et,  dans  ce 
nombre,  deux  grands  ponts  métalliques,  l'un  sur  le  Tobol,  l'autre  sur  Tlchim. 
Quant  au  pont  de  300  sagènes  (640  mètres)  sur  l'Irlysch,  il  est  question  de  le  remplacer 
par  un  bac  à  vapeur  pour  le  transbordement  des  marchandises  et  des  voyageurs 
pendant  Tété;  en  hiver,  on  passerait  la  rivière  en  traîneau,  ou  en  train  lorsqu'il  serait 
possible  d'établir  la  voie  sur  la  glace. 

Les  stations  ne  seront  pas  distantes  de  plus  de  50  verstes  (53  kilomètres),  ce  qui 
permettra  de  faire  passer  sur  la  voie  unique  trois  trains  dans  chaque  sens  par  jour. 
L'un  de  ceux-ci  marchera  à  une  vitesse  moyenne  do  20  verstes  (21  kilomètres)  à  l'heure 
et  transportera  des  marchandises  et  des  vovageurs.  Le^^  <leux  autres  seront  des  trains 
de  marchandises  et  auront  une  vitesse  de  12  verstes  (12.75  kilomètres). 

Il  ne  sera  érigé  des  bâtiments  de  recettes  pour  les  voyageurs  qu'aux  stations  où  l'on 
peut  prévoir  une  grande  affluence  de  public,  ou  bien  aux  endroits  où  il  sera  indispen- 
sable d'installer  des  buffets.  Aux  autres  gares,  on  aménagera  pour  les  voyageurs  de 
hasard  de  petits  locaux  dans  les  bâtiments  pour  les  agents.  Les  maisons  des  piqueurs, 
des  équipes  de  l'entretien  et  des  gardes  seront  construites  en  bois,  avec  fondations  sur 
pilotis  ou  sur  piliers  en  maçonnerie.  Quant  au  matériel  roulant,  on  se  propose,  pour 
commencer,  de  se  borner  à  acquérir  la  quantité  strictement  indispensable  pour  mettre 
en  marche,  dans  chaque  sens,  un  train  mixte  par  jour  et  un  train  de  marchandises  tous 
les  deux  jours  seulement,  ainsi  que  cent  et  vingt  trains  d'ouvriers  et  douze  trains  de  ser- 
vice par  an. 

La  grande  difficulté  sur  certaines  sections  consiste  à  trouver  toujours  l'eau  stricte- 
ment nécessaire  à  l'alimentation  des  locomotives  et  leau  potable  indispensable  aux 
voyageurs. 

Sous  ce  rapport,  c'est  la  section  comprise  entre  riehim  et  Tlrtysch  qui  est  dans  les 
conditions  les  plus  défavorables;  on  n'y  rencontre  aucune  source  \ive.  Il  est  possible 
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qu'on  soit  réduit  à  transporter  l'eau  au  moyen  des  trains  et  à  établir  des  réservoirs 
alimentés  artificiellement,  si  toutefois  on  ne  réussit  pas  à  se  procurer  de  l'eau  au  moyen 
de  puits  artésiens.  En  général,  on  a  l'intention  de  n'installer  d'appareils  d'alimentation 
d'eau  dans  les  gares  qu'en  prévision  de  sept  trains  par  jour  dans  chaque  sens. 

Le  climat  sur  tout  le  parcours  du  chemin  de  fer  Ouest-Sibérien  est  assez  rigou- 
reux» mais  il  n'arrive  jamais  que  le  sol  reste  constamment  gelé.  On  a  calculé  que 
la  superficie  de  la  région  desservie  par  la  ligne  est  de  545,681  verstes  carrées 
(620,944  kilomètres  carrés\  et  qu'elle  comprend  une  population  de  1,108,000  âmes, 
soit,  en  moyenne,  deux  habitants  par  verste  carrée. 

6''  Chemin  de  fer  de  rOussouri  (en  construction).  —  Le.^  détails  concernant  eo 
chemin  de  fer,  qui  doit  réunir  Vladivostok  à  la  station  de  Grafskaïa  sur  la  rivière 
Oussouri,  présentent  également  de  l'intérêt.  Sa  longueur  sera  de  377.71  verstes 
(402.93  kilomètres),  sans  compter  un  embranchement  de  4.09  verstes  (5  kilomètres) 
descendant  vers  la  rivière. 

A  partir  de  Vladivostok,  la  ligne  côtoie  les  baies  de  l'Amour  et  d'Ouglov,  contourne 
cette  dernière  et  pnse  par  les  bourgs  de  Nicolskoîé  et  de  Spaskoïé  pour  aboutir  à  la 
station  de  Grafskaïa.  Elle  sera  à  voie  unique.  Sa  capacité  de  trafic  est  calculée  à  raison 
de  trois  trains  dans  chaque  sens  par  jour,  marchant  à  une  vitesse  moyenne  de 
20  verstes  (21  kilomètres)  à  l'heure,  ainsi  que  de  cent  et  vingt  paires  de  trains 
d'ouvriers  el  douze  paires  de  trains  de  service  par  an.  Entre  les  stations,  on  ménagera 
des  paliers  pour  y  établir,  quand  cela  sera  nécessaire,  des  garages  de  manière  à 
pouvoir  porter  le  nombre  des  trains  à  sept  par  jour  dans  chaque  sens.  On  installera  aussi 
les  appareils  d'alimentation  en  prévision  de  ce  nombre  de  trains,  en  prenant  la  précau- 
tion d'établir  des  châteaux  d'eau  de  réserve  sur  les  longs  parcours  entre  les  gares. 

Pour  diminuer  les  frais  de  premier  établissement,  on  a  réduit  au  minimum  le 
nombre  des  stations  et  des  bâtiments  de  toute  espèce  sur  la  ligne.  Parmi  les  onze 
stations,  cinq  seulement  posséderont  des  bâtiments  pour  les  voyageurs;  aux  autres,  on 
établira  des  installations  pour  le  public  dans  les  maisons  d'habitation. 

Les  ponts  de  plus  de  5  sagènes  (10.65  mètres)  d'ouverture  seront  à  petites  travées, 
avec  superstructure  métallique  reposant  sur  des  piliers  métalliques.  Quelques-uns  seront 
provisoirement  exécutés  en  charpente.  L'ouvrage  d'art  le  plus  important  sera  un  pont 
métallique  sur  l'Oussouri,  à  trois  travées  de  40  sagènes  (85  mètres)  de  portée  chacune, 
avec  supports  en  maçonnerie  et  fondations  sur  caissons. 

Excepté  Vladivostok  et  autres  endroits  habités,  partout  les  passages  à  niveau  ne 
seront  pas  gardés. 

Le  prix  de  revient  de  la  consiruciion  «lo  la  ligne  de  l'Oussouri  du  chemin  de  fer 
Transsibérien  a  été  évalué  à  17,661,051  roubles,  soit  46,257  roubles  par  verste 
(43,361  roubles  par  kilomètre). 

Comme  dans  la  région  de  TOussouri  il  n'y  a  pas  d'ouvriers  sur  place,  on  emploie 
aux  travaux  les  soldats  des  régiments  cantonnés  dans  l'arrondissement  militaire  de 
l'Amour,  ainsi  que  les  forçats  des  bagnes  les  plus  rapprochés  de  l'Oussouri  ;  trois  mille 
hommes  travaillent  à  la  tâche  à  raison  de  3  roubles  par  sagène  cubique  (4.554  mètres 
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cubes)  de  terrain  ordinaire.  Quant  aux  ouvriers  chinois  et  coréens,  on  n'a  pas  jugé  à 
propos  d'en  admettre  plus  de  cinq  cents. 

La  pente  maximum  admise  sur  tout  le  parcours  est  de  0.008  et  le  rayon  minimum 
de  250  sagènes  (566  mètres),  mais  ce  maximum  et  ce  minimum  ne  doivent  jamais  coïn- 
cider. Les  rails  seront  en  acier,  auront  28  pieds  (8.53  mètres)  de  longueur  et  pèseront 
18  livres  par  pied  courant  (24  kilogrammes  par  mètre  courant). 

On  compte  pouvoir  livrer  le  chemin  à  l'exploitation  en  1895. 

8^  Chemin  de  fer  à  voie  étroite  de  Livny.  —  On  peut  le  citer  comme  chemin  à  voie 
étroite  de  lancien  type.  Il  a  été  construit  aux  frais  de  TÉtat  en  1871  et  compte 
57  verstes.(61.80  kilomètres)  de  longueur.  Il  réunit  Livny,  chef-lieu  d'arrondissement 
du  gouvernement  d'Orel,  à  la  station  de  Verkhovié  du  chemin  de  fer  d'Orel  à  Griazi, 
en  traversant  une  contrée  très  fertile. 

La  largeur  de  la  voie  mesurée  entre  les  bords  intérieurs  des  rails  est  de  3.5  pieds 
(1.07  mètre),  la  distance  d'axe  en  axe  des  voies  dans  les  gares,  de  1.857  sagène 
(3.96  mètres),  et  la  pente  maximum,  de  0.0125  sur  un  parcours  de  10.30  verstes 
(iO.99  kilomètres).  L'élévation  de  la  plus  longue  rampe  continue  entre  deux  paliers  est 
de  22.44  sagènes  (47.86  mètres);  les  paliers  ont  200  sagènes  (426  mètres)  de  longueur. 
H  y  a  en  tout  cinq  stations.  Le  rayon  minimum  des  courbes  est  de  9.7  sagènes 
(207  mètres),  et  le  plus  petit  rayon  de  courbure  des  côtés  des  triangles  établis  dans 
les  gares  pour  tourner  les  wagons  et  les  locomotives,  est  de  50  sagènes  (106  mètres). 

La  ligne  est  à  une  voie.  Sa  plate-forme  a  2  sagènes  (4.26  mètres)  de  largeur. 

Depuis  1880,  on  remplace  les  rails  en  fer,  posés  lors  de  la  construction,  par  des  rails 
en  acier,  pesant  15.5  livres  le  pied  courant  (20.82  kilogrammes  par  mètre  courant)  et 
ayant  20  et  24  pieds  (6.10  et  7.28  mètres)  de  longueur.  La  largeur  normale  de  la 
couche  de  ballast  est  de  1.14  sagène  (2.43  mètres)  en  couronne. 

Sur  quarante-sept  passages  à  niveau,  trente  ne  sont  pas  gardés;  ils  sont  simplement 
pourvus  de  poteaux  indicateurs  portant  les  inscriptions  :  «  Sifflez  «  et  «  Gare  au  train  y^ . 

Il  existe  sur  la  ligne  des  quais  de  marchandises  et  de  transbordement.  Le  nombre 
des  places  dans  les  remises  de  locomotives  est  égal  à  85.71  p.  c.  du  nombre  réel  de 
ces  dernières. 

Les  locomotives  sont  du  système  Fairlie  pesant,  combustible  et  eau  compris, 
52  tonnes  ou  8  %  tonnes  par  essieu  en  moyenne,  et  du  système  ordinaire  pesant 
20.50  tonnes,  soit  5.6  tonnes  par  essieu. 

La  limite  de  charge  des  wagons  à  marchandises  est  de  400  pouds  (6,400  kilo- 
grammes); ordinairement,  on  ne  leur  fait  porter  que  300  pouds  (4,800  kilogrammes), 
et  rarement  350  pouds  (5,600  kilogrammes). 

9''  Chemin  de  fer  à  voie  étroite  de  Kazan-Malmyge  (en  projet).  —  Nous  ne  le 
mentionnons  qu'à  titre  d'exemple  de  chemin  à  voie  étroite  du  nouveau-  type  sous  le  rap- 
port technique.  En  ce  moment,  on  en  est  encore  aux  études.  Il  doit  partir  de  Kazan 
sur  le  Volga  pour  aboutir  près  de  la  ville  de  Malmygo  sur  la  Viatka.  En  ce  moment,  ce 
n'est  qu'une  ligne  locale;  mais  plus  tard,  quand  elle  aura  été  prolongée  jusqu'à  Perm, 
elle  rentrera  dans  le  réseau  général  des  chemins  de  fer  européens. 
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D'après  des  données  fournies  par  les  études  commerciales  et  statistiques  préalables» 
on  a  fixé  la  capacité  de  trafic  de  la  ligne  à  six  trains  par  jour  dans  chaque  sens.  La 
distance  entre  les  gares  ne  dépassera  pas  30  verstes  (32  kilomètres),  la  vitesse  moyenne 
du  train  étant  de  15  verstes  (16  kilomètres)  à  l'heure.  Entre  les  stations,  on  ménagera 
des  paliers  en  vue  d'établir  plus  tard  des  garages,  qui  permettront  de  doubler  le  nombre 
des  trains. 

Les  pentes  de  cette  ligne  ne  dépasseront  pas  0.01  et  n'atteindront  qu'exceptionnelle- 
ment 0.015.  Le  rayon  de  courbure  minimum  sera  de  100  sagènes  (213  mètres),  et, 
dans  des  cas  exceptionnels,  seulement  de  75  sagènes  (160  mètres).  La  somme  dos 
hauteurs  d'une  série  de  rampes  se  succédant  d'une  manière  continue,  ne  doit  pas 
dépasser  25  sagènes  (53.30  mètres).  Les  pentes  en  sens  inverse  pourront  ne  pas  être 
séparées  par  des  paliers,  à  condition  d'être  raccordées  par  des  courbes  de  1,000  sagènes 
(2,133  mètres)  de  rayon. 

Les  limites  de  l'emprise  doivent  être  éloignées  au  moins  de  10  sagènes  (21.33  mètres) 
de  part  et  d'autre  de  l'axe  de  la  ligne  et,  dans  des  cas  de  force  majeure,  seulement  de 
6  sagènes  (12.80  mètres).  La  largeur  de  la  plate-forme  doit  être  de  1.50  sagène 
(3.20  mètres). 

La  largeur  de  la  voie  mesurée  entre  les  bords  intérieurs  des  rails  sera  de  3.28  pieds 
(1  mètre)  ;  dans  les  stations  et  les  garages,  la  largeur  de  l'entrevoie  mesurée  entre  les 
axes  des  voies  adjacentes,  ne  sera  pas  inférieure  à  1.60  sagène  (3.42  mètres). 

La  largeur  de  la  couche  de  ballast,  pour  une  voie, sera  de  1  sagène  (2.133  mètres); 
on  se  propose  de  poser  des  rails  de  11  livres  par  pied  courant  (14.8  kilogrammes  par 
mètre  courant). 

Le  nombre  de  places  pour  les  locomotives  dans  les  dépôts  sera  égal  à  70  p.  c.  du 
nombre  total  des  locomotives  prévu  pour  le  chemin.  On  n'établira  pas  de  quais  de  mar- 
chandises ou  de  hangars,  et  on  laissera  à  l'exploitation  le  soin  de  les  construire  à  mesure 
que  le  besoin  s'en  fera  sentir.  Les  essieux  des  locomotives  en  charge  ne  porteront  pas 
plus  de  8  tonnes  chacun  ;  les  véhicules  seront  tous  à  8  roues  et  à  bogies,  et  les  wagons 
à  marchandises  pourront  porter  jusqu'à  750  pouds  (12.1  tonnes); 

2.  —  Acquisition  des  terrains. 

• 

Lors  de  la  construction  du  chemin  Nicolas,  un  oukase  spécial  de  l'Empereur  pres- 
crivit d'acquérir,  outre  la  bande  de  terrain  nécessaire  à  l'établissement  de  la  voie,  deux 
autres  bandes  de  10  sagènes  (21.33  mètres)  de  largeur,  formant  accotement  de  chaque 
côté,  et  destinées  à  pourvoir  aux  besoins  éventuels  de  l'exploitation.  Pour  les  stations, 
on  expropria  la  superficie  strictement  nécessaire  à  l'installation  des  voies,  des  bâtiments 
et  des  dépôts  de  marchandises.  Les  terrains  ainsi  occupés  furent  payés  leur  valeur 
réelle,  déterminée  par  une  commission  spéciale  d'estimation. 

Ce  mode  de  déterminer  l'emprise  à  priori  avait  cet  inconvénient,  qu'on  s'exposait  à 
lui  donner  trop  de  largeur  dans  certains  endroits  et  pas  assez  dans  d'autres.  Aujourd'hui, 
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on  procède  autrement.  On  n'est  pas  tenu  de  présenter,  au  préalable,  un  plan  détaillé 
des  terrains  à  exproprier.  Un  oukase  de  l'Empereur  permet  d'occuper  tous  les  terrains 
indispensables  à  la  construction  du  chemin,  et  de  les  exproprier  ensuite,  procédé  plus 
expéditif  et  moins  coûteux.  On  occupe  ainsi  la  superficie  nécessaire  à  l'établissement  de 
deux  voies,  ainsi  qu'aux  emprunts,  aux  dépôts  et  aux  constructions  de  la  ligne,  plus 
une  berme  de  2  sagènes  (4.26  mètres). 

En  forêt,  la  largeur  de  l'emprise  n'est  jamais  moindre  de  30  sagènes  (64  mètres)  ; 
aux  abords  des  grands  ponts,  des  maisons  de  garde  et  des  stations,  elle  est  de  50  sagènes 
(106  mètres). 

Dans  les  parties  susceptibles  de  recevoir  des  amoncellements  déneige,  la  largeur  de 
l'emprise  est  augmentée  jusqu'à  la  limite  dictée  par  l'expérience,  comme  cela  s'est  fait, 
par  exemple,  au  chemin  de  Vladicaucase  sur  l'embranchement  de  Novorossiisk,  sur  celui 
de  Syzrane-Viazma,  etc. 

Aux  gares  et  points  d'arrêt,  ainsi  qu'aux  garages  en  pleine  voie,  on  n'exproprie  que 
la  superficie  de  terrain  nécessaire. 

La  largeur  de  la  bande  de  terrain  expropriée  pour  une  seule  voie  est  en  moyenne  de 
24  sagènes  (51  mètres),  et  n'est  jamais  inférieure  à  12  sagènes  (25.59  mètres).  Pour 
une  double  voie,  elle  est  de  30  sagènes  (64  mètres). 

Les  emplacements  réservés  aux  stations  mesurent  généralement  20  déciatines  ou 
hectares  pour  les  stations  de  l''®  classe,  18  déciatines  pour  celles  de  2*  classe,  15  décia- 
tines pour  celles  de  3*  classe,  et  12  déciatines  pour  celles  de  4*  classe. 

L'expropriation  des  terrains  pour  une  cligne  de  chemin  de  fer  a  lieu  en  vertu  d'un 
oukase  de  l'Empereur,  spécialement  rendu  pour  chaque  chemin  à  construire.  Les 
administrations  des  travaux  se  mettent  en  rapports  avec  les  propriétaires  pour  dresser 
les  comptes  d'expropriation.  Si  les  parties  intéressées  n'arrivent  pas  à  un  accord, 
on  nomme  une  commission  d'estimation  composée  des  représentants  de  l'administra- 
tion du  chemin  de  fer,  du  zemstvo  (délégation  provinciale),  du  gouvernement  de  la 
province  et  des  propriétaires.  Les  décisions  de  la  commission  sont  obligatoires  pour  les 
parties. intéressées  si  elles  ne  protestent  pas;  dans  le  cas  contraire,  elles  sont  portées 
par  le  ministre  des  voies  de  communication  devant  le  conseil  de  l'Empire,  qui  statue 
en  dernier  lieu. 

On  peut  juger  du  prix  de  revient  de  l'acquisition  des  terrains  pour  les  chemins  de 
fer  russes  par  le  tableau  ci-après,  dressé  pour  quarante  chemins  de  fer  d'après  les  don- 
nées tirées  du  premier  tableau  du  Recueil  statistique  du  ministère  des  voies  de  com- 
munication pour  1890  : 
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Prokil  en  thaveks  du  chemin  ce  ker.  —  La  largeur  de  la  plate-formp  ordicaire- 
mcnl  adoptée  pour  les  cliferaiiis  de  fer  russes  est  de  2.60  sagènes  (5.55  nièlres)  pour 
une  seule  voie,  et  de  4.60  sagènes  {9.81  mètres)  puur  deux  voies,  mais  ii  y  a  des 
exceptions.  Ainsi,  par  exemple,  sur  rembranchement  de  Louniév  du  cliemin  de  fer  de 
rOural.qui  n'a  qu'une  voie;  la  largeurde  la  plate-formeest  de2.20sagènes(4.69mèlre's). 
Actuellement, on  adopte  pour  leslignesen  construction  la  largeur  de  2.35  à 2.40  sagènes 
(5  â  5.12  mètres). 

Les  talus  ont  presque  partout  1  '/i  de  base  pour  1  de  hauteur.  Mais,  lorsqu'on  a 
construit  le  chemin  Nicolas,  ou  a  donné  à  peu  près  à  tous  les  talus  une  pente  de  2  :  1. 
Dans  les  tranchées  en  rocher,  les  talus  sont  de  Vio  environ. 
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En  tranchée,  la  plate-forme  est  partout  flanquée  de  rigoles  d'écoulement,  et  du  côté 
où  arrivent  tes  eaux  de  surface  on  borde  la  crête  du  talus  d'un  fossé  avec  revers  et 
cuvettes  rampantes  latérales,  conduisant  les  eaux  vers  les  rigoles  de  la  tranchée.  S'il 
est  nécessaire,  on  protège  les  rigoles  au  moyen  de  porrés;  elles  ont  ordinairement 
0.20  sagène  (0.43  mètre)  de  largeur  au  fond  ;  autrefois,  leur  talus  du  côté  de  la  plate- 
forme avait  une  inclinaison  de  1  :  1  Vs»  tandis  que  maintenant  on  lui  donne  1:1. 

Dans  les  endroits  où  l'on  ne  peut  pas  occuper  une  largeur  de  terrain  suffisante,  on 
protège  les  talus  de  la  plate-forme  et  des  rigoles  par  des  revêtements  en  pierre  et  6n 
leur  donne  l'inclinaison  que  permet  la  largeur  de  l'emprise. 

ExÉccTiox  DES  TRAVAUX  DE  TERRASSEMENT.  —  Le  prix  dc  la  main-d'œuvrc  étant 
fort  modique  en  Russie,  les  terrassements  s'exécutent  presque  exclusivement  à  bras 
d'homme.  Les  terres  légères  sont  remuées  au  moyen  de  pelles  en  bois  à  sabot  en  fer, 
dites  pelles  polonaises.  Elles  sont  en  bouleau  et  le  sabot  en  est  formé  d'une  feuille  de 
tôle  de  3  millimètres  d'épaisseur.  Ces  pelles  sont  légères  et  peu  coûteuses  (40  copecks, 
soit  1  franc,  pièce);  le  sabot  pointu  est  bien  approprié  pour  pénétrer  dans  le  sol.  La 
tentative  de  les  remplacer  par  des  pelles  anglaises  en  acier  n'a  guère  réussi;  les  pelles 
anglaises  sont  chères,  lourdes  et  se  cassent  facilement  à  l'endroit  où  elles  s'adaptent  au 
manche  en  bois. 

Le  transport  des  terres  à  des  distances  inférieures  à  un  demi-kilomètre  se  fait  à  la 
brouette.  Les  ouvriers  des  gouvernements  de  Smolensk  et  de  Vitebsk,  ainsi  que  de 
quelques  autres,  se  distinguent  comme  terrassiers;  ils  chargent  et  transportent  en  une 
fois  sur  leurs  brouettes,  sans  trop  de  peine,  jusqu'à  5  pouds  (80.9  kilogrammes).  Pour 
pouvoir  pousser  la  brouette  avec  plus  de  facilité,  les  hommes  passent  sur  l'épaule  une 
courroie  fixée  par  ses  deux  bouts  aux  brancards.  En  rampe,  un  homme  ou  un  cheval 
vient  s'atteler  à  l'avant  pour  aider  le  terrassier  à  atteindre  le  sommet  du  talus,  d'où 
il  redescend  aussitôt  pour  aller  remorquer  une  autre  brouette. 

Dans  les  terrains  compacts,  argileux  et  mélangés  de  pierres,  dans  lesquels  la  pelle  ne 
peut  pénétrer,  on  a  recours  à  la  pince  et  au  pic;  le  travail  s'exécute  alors  bien  plus  lente- 
ment. Enfin,  là  où  la  pince  n'a  plus  d'action,  on  se  sert  de  substances  explosives,  telles 
que  la  poudre  et  la  dynamite,  et  on  emploie  les  hommes  à  casser  et  à  enlever  les  débris. 
En  général,  on  peut  admettre  qu'en  Russie  un  homme  charge  et  transporte  à  la  brouette, 
suivant  qu'il  est  plus  ou  moins  exercé,  de  ^jt  à  1  sagène  cubique  (5  à  10  mètres  cubes) 
par  jour  de  terrain  compact,  pas  trop  dur.  Cette  quantité  se  réduit,  par  [exemple,  sur 
la  ligne  de  rOussouri,pour  les  Chinois  et  les  Coréens, à  0.11  sagène  cubique(1.10  mètre 
cube)  par  jour.  Un  bon  terrassier  coûte,  y  compris  la  nourriture  et  le  logement, 
1.30  à  1.40  rouble  (3  fr.  75  c.)  par  jour. 

Il  arrive  quelquefois  dans  les  travaux  de  terrassement  que  des  terrains  d'argile  com- 
pacte très  difficiles  à  attaquer  à  la  pince  se  transforment,  une  fois  retroussés,  en  boue 
liquide  sous  l'influence  de  l'air  atmosphérique.  Cette  liquéfaction  se  produit  parfois  si 
rapidement  que,  chargée  à  l'état  solide,  la  terre  déborde  de  la  brouette  avant  que  le 
terrassier  ait  eu  le  temps  d'arriver  à  Tendroit  où  il  doit  la  déverser.  Les  travaux,  en 
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pareille  circonstance,  reviennent  toujours  à  un  prix  très  élevé,  parce  qu'ils  sont  très 
pénibles  et  qu'on  est  obligé  d'augmenter  beaucoup  le  cube  des  terres  à  remuer,  afin  de 
donner  aux  talus  une  inclinaison  convenable.  Ces  travaux  coûtent  d'autant  plus  cher 
que  cette  argile,  ne  valant  rien  pour  les  remblais,  doit  être  déchargée  dans  des  dépôts. 
Nous  avons  un  exemple  frappant  de  travaux  de  ce  genre  sur  la  ligne  de  Kichinev,  des 
chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  près  de  la  station  de  Garnéchly. 

Pour  transporter  les  terres  à  plus  de  500  mètres  de  distance,  on  emploie  des  chevaux 
et  des  bœufs  attelés  à  des  tombereaux  qui  cubent  ordinairement  de  300  à  500  déci- 
mètres cubes  et  que  les  ouvriers  font  facilement  basculer.  Quand  il  s'agit  de  transports 
à  plus  d'un  kilomètre,  on  a  recours  à  des  locomotives,  et  à  des  wagons  d'une  conte- 
tiance  de  5  mètres  cubes  environ,  dont  les  parois  latérales  sont  à  clapet,  pour  faciliter 
la  décharge. 

Prix  de  revient.  —  La  sagène  cubique  (9.712  mètres  cubes)  des  terrassements  de  la 
voie  des  chemins  de  fer  revient  en  moyenne  à  2.20  roubles  t55  centimes  le  mètre  cube); 
mais  pour  les  travaux  difficiles,  ce  prix  atteint  et  dépasse  même  8  roubles  (2  francs  le 
mètre  cube).  Il  faut  noter  que,  par  travaux  difficiles,  nous  n  entendons  pas  les  déblais  en 
rocher,  dont  le  prix,  suivant  la  dureté  du  roc,  est  quelquefois  beaucoup  plus  élevé  que 
ceux  que  nous  venons  d'indiquer. 

Pour  plus  de  clarté,  nous  avons  dressé  le  tableau  ci-dessous  des  prix  d'unité  des 
travaux  de  terrassement  prévus  par  les  devis  des  chemins  de  fer  construits  en  dernier 
lieu  par  l'État  : 


1 


I  P 


DÉSI6IIATI0II  DES  TRAVAUX. 


Chemin 

do  fer 
de  la  Sibérie 
occidentale. 


Chemin     I      ^-hemm     !      chemin 
de  fer       >  ^   ^|f.  ^^\  .   \       de  fer 
deroussouri    «e  Djankoi-    dela.Varev 
■  Théodosie.  '■ 


PRIX    DE    LA    SAGÈNE    CrUiyi'E. 


Embran- 
chement de 
Zémétchinsk 
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Travaux  de  terrassement  de 
la  voie  : 


a)  Rocher 

b\  Terrain  ordinaire .     .     . 

Travaux  de  terrassement  à 
remplacement  des  sta- 
tions  


Rouble>. 


3.40 


•2.10 


K«*ubleN, 

11.38 
4.lo 


3.50 


Uouhles 

8.00 
2.28 


UouMes. 


2.ri0 


200 


Roubles. 


2  00 


2  00 


Dans  le  but  de  diminuer  le  prix  des  travaux  de  terrassement,  on  fait  en  ce  moment, 
sur  le  chemin  de  fer  Ouest- Sibérien,  dos  essais  avec  les  machines  américaines 
-  New-Era  -,  destinées,  d'après  la  maison  qui  les  fabrique,  à  produire  des  résultats 
merveilleux.  Cet  appareil  a  été  décrit  dans  beaucoup  de  journaux  techniques.  Jusqu'à 
présent,  les  essais  ont  donné  les  résultats  suivants  :  prix  de  la  sagène  cubique  de 
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remblai,  tous  frais  compris,  86  copecks  (25  centimes  le  mètre  cube),  sans  remblayage 
sous  profil,  et  1.20  rouble  (31  centimes  le  mètre  cube)  dans  le  cas  contraire. 

Assainissement  et  consolidation  de  la  route.  —  Les  procédés  employés  pour  conso- 
lider et  assainir  la  route  sont  très  différents  et  la  plupart  d'entre  eux  ont  été  empruntés 
à  l'étranger.  Cependant,  en  Russie,  les  fortes  gelées,  qui  ont  une  action  funeste  sur  les 
tuyaux  de  drainage  en  poterie,  ainsi  que  la  profusion  et  le  bon  marché  des  galets  font 
qu'on  préfère  ordinairement  remplacer  les  tuyaux  par  des  caniveaux  remplis  de  pier- 
railles, qu'on  recouvre  ensuite  de  gazon  et  de  terre,  afin  de  les  protéger  contre  le 
froid. 

On  rencontre  encore  en  Russie  ce  qu'on  appelle  des  boursouflures,  phénomène  peu- 
connu  au  delà  des  frontières.  Elles  proviennent  d'un  assainissement  insuffisant  de  la 
plate-forme,  la  congélation  du  sol  en  hiver  provoquant  alors  des  soulèvements  qui 
déforment  parfois  tout  à  fait  la  voie.  En  certains  endroits,  les  rails  se  trouvent  ainsi 
soulevés  à  plus  de  30  centimètres  de  hauteur,  et  même  à  70  centimètres  sur  le  chemin 
de  rOural.  Ajoutons  toutefois  que  les  boursouflures  sont  relativement  rares  et  que 
leur  hauteur  n'est  généralement  que  de  quelques  centimètres.  Néanmoins,  comme  elles 
se  produisent  en  hiver  et  au  printemps,  sur  des  longueurs  considérables,  elles  sont  une 
source  constante  de  dangers  pour  les  trains  et  une  des  principales  causes  qui  empêchent 
de  donner  à  ceux-ci,  chez  nous,  la  môme  vitesse  qu'à  l'étranger.  Sur  nombre  dé 
lignes,  la  voie  se  boursoufle  en  hiver  sur  le  cinquième  de  sa  longueur  totale.  Leur 
croissance  irrégulière  depuis  le  mois  de  décembre  jusqu'au  mois  de  mars  et  ensuite  leur 
affaissement  successif  se  prolongeant  jusque  vers  le  milieu  de  mai,  et  même  jusqu'à  la 
mi-juin  dans  les  régions  du  nord,  rend  la  surveillance  de  ces  boursouflures  très  diffi- 
cile. Elles  subissent  des  variations  de  hauteur  si  capricieuses  que  les  ouvriers  sont, 
pendant  tout  l'hiver  et  une  grande  partie  du  printemps,  occupés  à  rectifier  la  voie  au 
moyen  de  cales  en  bois  posées  entre  les  traverses  et  les  rails.  Il  convient  de  noter 
encore  que  tous  les  chemins  de  fer  n'ont  pas  à  souffrir  de  ces  boursouflures  et  qu'elles 
se  produisent  principalement  sur  les  voies  ferrées  de  la  partie  septentrionale  de  la 
Russie. 

Pour  combattre  les  boursouflures,  on  a  eu  recours  à  des  travaux  •considérables  de 
drainage  qui,  dans  cerlains  cas,  ont  coûté  très  cher,  mais  n'ont  pas  toujours  donné  les 
résultats  attendus.  Aujourd'hui,  il  paraît  établi  que  le  meilleur  moyen  de  les  prévenir 
consiste  à  substituer  au  sol  argileux  une  couche  de  sable  d  une  épaisseur  de  1.50  mètre. 
"Ce  travail  revient  ordinairement  à  30  roubles  par  sagène  courante  (35  francs  le  mètre 
courant)  pour  les  lignes  à  une  voie  et  à  50  roubles  par  sagène  courante  (58  fr.  50  c.  le 
mètre  courant)  pour  les  chemins  à  double  voie. 

Frais  d'entretien  et  de  réfection  de  la  plate-forme,  des  talus  et  des  fossés.  —  On 
peut  se  faire  une  idée  générale  de  ces  dépenses  d'après  le  tableau  ci-après,  qui  se 
rapporte  à  l'année  1890  et  a  été  dressé  d'après  les  comptes  rendus  originaux  : 


ETABLISSEMENT  DE  LA  kOUTK 
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'H 

DtSISNlTIOll  DES  LISHES. 

Longueur 

exploitée  (<|. 

Dépense 
totali-. 

Dé|ien,^c 
>noyen.,c  p.ir 

1 
U 

m 

IV 
V 

0 
8 

Nonram.    Lodz.    Koursk  -  Kharkov- 
Aïov,  NoïOlorjok.  Fastov,  Koursk- 
Kiev.    Libau-Romn; .   Polésslé  et 
Varsovie-Tèrespol 

Catherine.  Varoslav-Volonda.  Honéu, 
Novporo'l.SamarjZlataoust.Milaj. 
Baltique.     Rip-IKinsk    et    Vis- 

tule 

Riaian-Koïloï.     I.O7Oïo-S0hastopol, 
Ko^ov  Voronèce-Rofiov.Kliarkov- 
Nieolaïev .  Mosco  u-  Va  ros  lu  V .  1 : 1 1  ou  la- 
Ivanovo.  Oaral.Rybin»k-Bolo(toé  . 

liriazi-Tsaritzinp.  Moseou  -  Riazan . 
Ivaneorod-Dombrov-a.  Orel-Gna/i. 
VladiMUcase.  Moscou-Brest.  Dvinsk- 
Vitehsk.    Ri(!a-Toukoum    et    Var- 
sovie-Vienne            .... 

Mjni-Novgorod,     Transcaueanien, 
Saint.Pétcrsbourg-VarsOïie,  Mos 

Total. 

4.90! 

'3.H.13) 
i.'JîB 

|4.38e. 

7.:144 

•  l.OT.u 

R..iibl"., 

41.10.-. 
(i:i.;i33 

lâ-.itiS 

:itH.99l 
»lti.173 

2- «8 

46.74^ 

II.^.ST 
■drr:.4i,!«j.g3| 

U 

(34.899. 

1.952.267 

.■SO.iS 

Exemples  remarquables  de  travacx  de  coxsolilatiox  de  la  plate-torme  et  des  talds 
EN  TERRAIN  MEUBLE.  —  ■  Ces  cxemples  sont  très  nombreux,  el  on  peut  se  borner  ici  à  men- 
tioDDer  ceux  qui  ont  doDoé  des  résultats  satisfaisants. 

I»  Aux  verstes  29,  30  el  31  du  chemin  de  fer  Nicolas,  on  établit  vers  1850  un 
remblai  dit  de  Siépaoovka.  dont  la  hauteur  maximum  ne  dépassait  pas  4.70  sagènes 
{10  mètres).  Mais,  soit  que  les  terrassements  en  eussent  été  faits  à  la  fin  de  l'automne, 
soit  qu'on  eût  employé  de  mauvaises  terres,  ce  remblai,  à  peine  achevé,  commença  à 
s'affaisser.  On  le  consolida  au  moyen  de  contreforts  en  maçonnerie  solidement  enfoncés 
dans  le  sol  et  adossés  contre  lui.  Le  tassement  du  remblai  fut  racheté  par  une  couche  de 
sable.  Celte  mesure  a  complètement  répondu  à  ce  qu'on  en  attendait  et  elle  a  servi 
d'exemple  pour  la  consolidation  des  remblais  sur  d'autres  chemins. 

2"  Vers  1880,  lors  des  travaux  de  reciificaiion  de  la  ligne  du  même  chemin  de 
fer  Nicolas,  à  Verébié,  le  grand  pont  en  charpente  sur  la  Verébîa,  long  d'une  dcmi- 
versle  environ,  a  été  remplacé  par  un  ponceau  de  3  sagiïnes  (0.40  mètres)  d'ouver- 
ture; cet  ou\Tage,  établi  à  la  verste  189,  supporte  un  remblai  selevant  à  15  sagènes 
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(32  mètres)  au-dessus  de  la  clef  et  ayant  12.50  sagènes  (26.60  mètres)  de  hauteur  aux 
approches.  Dès  le  début  de  l'exécution  de  ce  remblai,  ou  se  heurta  à  des  difficultés;  à 
mesure  qu'on  remblayait  par  le  haut,  les  talus  coulaient.  Ce  n'est  qu'en  adoptant  le  profil 
ci-dessous  ei  en  achevant  de  remblayer  avec  du  sable  qu'on  réussit  d  arrêter  tout 
mouvement. 


3"  A  la  verste  186  du  chemin  de  fer  d'Odessa  se  trouve  le  remblai  de  Tiligoul,  qui 
atteint  une  hauteur  de  12  sagènes  (25.55  mètres).  Au  commencement,  on  attribua  les 
éboulcmcnts  de  ce  remblai  à  la  raideur  do  ses  talus  et  au  peu  de  consistance  du  sol  sur 
lequel  il  reposait;  c'est  pourquoi  on  y  rapporta  de  la  terre  pour  en  diminuer  les  pentes. 
Mais,  malgré  cela,  les  talus  continuaient  à  couler  et  les  éboulements  à  se  produire;  on 
cessa  donc  de  remblayer  avec  de  i'argile,  â  laquelle  on  attribuait  le  défaut  d'absorber 
trop  d'humidité  et  de  se  transformer  ensuite  cq  poussière  en  séchant,  et  l'on  employa  du 
sable,  ce  qui  coûta  plus  de  90,000  roubles.  Mais  ce  dernier  moyen  ne  réussissant  pas 
plus  que  les  autres,  on  pratiqua  des  puits  dans  le  remblai  cl  on  découvrit  que  l'intérieur 
était  formé  d'une  masse  humide  recouverte  par  une  couche  de  terre  sèche  dont  on  ne 
faisait  qu'augmenter  l'épaisseur  en  diminuant  l'inclinaison  des  talus,  aidant  par  là  à  la 
conservation  indéfinie  de  l'humidité. Eu  s'aidant  des  puits  de  visite,  on  assainit  le  remblai 
au  moyen  de  forts  drains  de  fascines  pour  la  pose  desquels  on  pratiqua  des  galeries 
revêtues  de  bois.  Les  éboulements  et  les  tassements  des  talus  continuèrent  à  se  produire 
de  1866  à  1872,  les  travaux  de  consolidation  n'ayant  été  terminés  complètement 
qu'en  1873;  même  après  cela,  l'humidité  ne  disparut  pas  entièrement,  et  pour  achever 
l'assèchement  du  remblai  on  dut  y  établir  deux  galeries. 

En  môme  temps,  on  s'aperçut  que  le  prisme  de  sable  déposé  peu  &  peu  à  la  partie 
supérieure  de  la  plate-forme  formait  coin  par  rapport  à  l'argile  sous-jacente,  et  laissait 
s'infiltrer  l'eau  de  la  surface  à  l'intérieur  du  remblai.  Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  il 
fallut  recouvrir  ce  sable  d'une  couche  de  terre  imperméable  et  l'isoler  ainsi  du  ballast. 


4.  —  Passades  sapérienn.  inférieim  et  à  nivean;  clôtorea;  indicateurs  divtn. 

Aux  points  de  croisement  des  routes  avec  les  voies  ferrées,  on  établit  des  passages 
pour  voitures  ou  pour  piétons  en  dessus,  eu  dessous  ou  à  niveau  de  la  voie.  Quelle  que 
soit  la  nature  du  passage,  il  doit  avoir  7.50  mètres  de  largeur  pour  une  chaussée  et 
■i.2.j  mètres  pour  les  rues  de  ville,  les  roules  de  poste  et  les  chemins  vicinaux  ou 
ruraux. 

Les  passages  en  dessus  pour  voitures  ou  piétons  se  rapportent  au  chapitre  suivant 
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relatif  aux  ouvrages  d  art.  Ce  sont  toujours  des  ponts,  pour  la  plupart  métalliques.  Mais 
sur  nos  lignes  construites  dans  les  premiers  temps,  on  rencontre  encore  beaucoup  de 
ponts  et  de  passerelles  en  charpente  jetés  au-dessus  des  voies;  on  les  admet  encore 
partout  pour  les  nouvelles  lignes.  Qu'il  s'agisse  d'un  pont  en  arc  ou  d'un  pont  à  pou- 
tres droites,  la  hauteur  libre  au-dessus  des  rails  doit  toujours  être  au  moins  de 
2  sagènes  (5.55  mètres). 

Les  passages  à  niveau  pour  voitures  ou  piétons  se  composent  d'un  platelage  en  bois 
fixé  aux  traverses  et  d'un  contre-rail  afin  de  ménager  une  rainure  pour  le  passage  dos 
mentonnets  des  roues.  Par  mesure  d'économie  et  pour  diminuer  les  inconvénients  causés 
en  hiver  par  les  boursouflures  de  la  voie,  on  remplace  souvent  ce  platelage  par  un 
pavage  en  galets.  Les  barrières  sont  formées  de  lisses  basculant  autour  d'un  axe  hori- 
zontal ou  glissant  dans  des  étriers,  de  chaînes  qu'on  tend  en  travers  des  chemins  peu 
fréquentés,  ou  de  vaniaux  pour  les  rues  à  circulation  active.  Elles  sont  toujours 
disposées  à  6  ou  8  mètres  au  moins  de  distance  du  rail.  Ces  barrières  sont  manœuvrées 
par  des  gardes  au  service  du  chemin  de  fer,  par  des  femmes  d'ouvriers  de  la  voie 
chargées  de  ce  soin,  ou,  dans  des  cas  exceptionnels,  par  des  habitants  de  la  localité. 
L'espace  compris  entre  la  plate  forme  et  la  barrière  est  protégé  par  des  palissades  ou 
des  haies  vives.  On  tolère  aussi  des  passages  non  gardés  sur  les  lignes  à  faible 
trafic;  en  ce  cas,  les  barrières  n'étant  pas  nécessaires,  on  les  remplace  par  des  poteaux 
indicateurs,  les  uns  portant  l'inscription  :  ^  Gare  au  train  r»  et  les  autres  disposés  sur 
la  ligne  de  part  et  d'autre  des  barrières  à  des  distances  déterminées  et  portant  l'indica- 
tion :  «Sitllezr». 

Une  route  ne  doit  pas  couper  à  niveau  une  voie  ferrée  sous  un  angle  inférieur 
à  45**;  si  le  cas  se  présentait,  on  rectifierait  la  route  pour  qu'il  n'en  soit  pas  ainsi. 

Les  passages  pour  piélons  s'établissent  ordinairement  dans  les  endroits  où  la  ligne 
est  protégée  par  des  clôtures;  ce  qui  arrive  surtout  aux  stations  auxquelles  aboutissent 
dos  rues  de  ville.  Quelquefois,  sur  les  routes  très  fréquentées  ou  dans  les  rues  coupées 
par  les  chemins  de  fer,  dont  on  tient  les  barrières  normalement  fermées,  on  établit,  à 
côté  du  passage  à  niveau  pour  voitures,  un  passage  pour  piétons  clos  par  un  portillon. 

L'entretien  en  bon  état,  dans  les  limites  de  l'emprise,  des  routes  qui  coupent  les 
chemins  de  fer  est  ordinairement  à  la  charge  de  ceux-ci.  Ils  ont  aussi  en  grande  partie 
l'obligation  d'entretenir  les  routes  pavées  et  les  chemins  d'accès  aux  stations,  construits 
par  eux. 

En  Russie,  il  n'y  a  que  dans  le  grand-duché  de  Finlande  que  le  terrain  appartenant 
aux  chemins  de  fer  soit  clos  des  deux  côtés  et  sur  toute  l'étendue  de  la  voie.  Partout 
ailleurs,  on  se  contente  d'établir  des  palissades  aux  abords  des  villes  et  des  endroits 
peuplés  que  traversent  les  lignes,  et  de  poser  des  bornes  de  délimitation  sur  le  reste  du 
parcours. 

Sur  toutes  ces  lignes,  les  distances  en  verstes,  les  sections,  les  cantons  de  surveil- 
lance, etc.,  sont  marqués  au  moyen  d'indicateurs,  dont  les  chiffres  principaux  doivent 
être  bien  apparents  pour  les  agents  des  trains,  et  qui  portent  en  outre  des  numéros 
d'ordre.  Ces  indicateurs  sont  quelquefois  fixés  aux  poteaux  télégraphiques,  mais  le  plus 
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souvent  fi  des  poioaux  spéciaux  d'un  modèle  uniforme.  Sur  certaines  lignes,  comme 
par  exomplo  sur  l'embranchement  de  Novorossiisk  du  chemin  de  Vladicaueasc,  on 
emploie  comme  bornes  vcrstiqucs  de  grosses  pierres  d'une  forme  particulière.  D'autres 
chemins,  comme  celui  de  Sainl-Pélersboiirg  fi  Varsovie,  aiiacheni  les  indicateurs 
verstiques  à  des  rails  fixés  vorliealement  en  terre.  Sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  les 
versles  soni  marquiVs  par  des  colonnes  en  fer  do  forme  spéciale  surmontées  d'un  cha- 
peau qui  porte  des  chiffres  en  relief. 

Tout  changement  de  penie  au-dessus  de  0.004,  sauf  le  cas  de  déclivité  tri^":  rourlo 
aboutissant  à  des  paliers  dont  la  différenee  de  niveau  ne  dépasse  pas  4.2.J  mètres,  est 
marqué  par  un  poteau  indicateur  ayant  2.13  mètres  de  hauteur  au  moins,  portant  des 
plaques  on  ailes  perpendiculaires  fi  l'axe  de  In  voie  et  indiquant  la  valeur  et  la  longueur  ■ 
des  déclivités.  L'uiiliié  de  pareils  poteaux  indicateurs  a  souvent  été  discutée  :  les  méca- 
niciens des  trains  ne  s'en  servent  guère,  puisqu'ils  sont  obligés  de  reconnaître  le 
chemin  pendant  la  nuit  sans  leur  aide. 

Les  dépenses  relatives  à  l'entretien  des  passages  à  niveau  pour  voitures  et  piétons, 
des  clôtures  et  des  poteaux  indicateurs  divers  pendant  l'année  1890,  sont  résunaées 
dans  le  tableau  suivant,  dressé  d'après  les  comptes  rendus  authentiques  des  chemins 
de  fer  : 


OESIGMTIOfl  OES  LIGIES. 


i'\|iloi!ép  ('). 


MotiLaiil 

lie  h  dépense. 


Suinarj-/.lRloousi.  YaroslavVologit». 
Oural,  Polo'sié.  lloiiéiï.  Transi-au- 
casp,  Ctiouïa-Ivanovo.  .Novotorjok, 
Hourom 

Ko/.lov - Voronègp ■  Rostov.  Vladirau- 
ca.se, Orel-Griazi.Rybinsk-Bologoé, 
Novgorod,  Fastov,  Koursk  ■  Kliar- 
kov-AïOv  ,    l.ibau-Romny .    Oren- 

Moscou- Yaroslav,  .Nicolas.  Sud-'Juesl, 
Kliarkov-Mcolaicv ,  Baltique.  Koz- 
lov,  .Saralov .  (iriazi-Tsaril;tiTie . 
Varsoïie-Térespol,  Lozovo-Sébas- 
lopol    

Ivanporod-Donibrova,  Ri|(a  1)vinsk. 
Orel-Vilebâk ,  CatlierinP,  Moscou- 
Bresi,  Iliazan  -  Koslov,  Koursk- 
Kicï ,  Sa  i  ni-  Pfilersbou  rg- Va  rso  V  i  e , 
U>d7. 

Moscou-Kiazan,  Uvinsk'Viiebsk,  Mos- 
cou-Koursk,  de  la  Vislule.  Koseou- 
Nij  ni -Novgorod.  Biga-Toukoum, 
Varsovie-Vienne,  Mitau  .... 


2.'î,a43 

(i4,899) 
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5.  —  Mesures  contre  les  amoncellements  de  neige  et  de  sable. 

Dispositions  adoptées  lors  de  la  construction*.  —  Si  bizarre  que  puisse  paraîlre 
le  fait  qu'on  ail  construit  les  chemins  de  fer  russes  sans  prendre  aucune  disposition 
pour  les  proléger  contre  les  neiges,  il  n'en  est  pourtant  pas  moins  certain.  Ce  qui 
l'explique  principalement,  c'est  que  les  premières  lignes  ont  été  pour  la  plupart 
établies  on  forêt,  où  les  amoncellements  ne  se  produisent  guère,  ou  du  moins  sont  insi- 
gnifiants et  faciles  à  déblayer.  La  première  ligne  construite  en  Russie,  celle  de 
Tsarskoé-Sélo,  n'a  point  de  tranchées.  Sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  des  amoncelle- 
ments de  neige  se  formèrent,  dès  les  premières  années  de  l'exploitation,  et  ils  causèrent 
même  de  nombreuses  victimes,  notamment  lors  d'une  collision  de  trains  survenue  à  la 
station  de  Kline.  Depuis  celle  époque,  une  seule  rangée  de  sapins  ou  même  de  branches 
de  cette  essence,  plantées  de  chaque  côté  des  tranchées  et  des  petits  remblais  a  suffi  à 
protéger  la  ligne.  Les  ingénieurs  russes  n'eurent  l'occasion  d'apprendre  à  connaître  les 
amoncellements  de  neige  importants  ou  extraordinaires  que  plus  tard, à  mesure  que  les 
lignes  s'étendirent  vers  le  Midi.  Mais  la  rapidité  avec  laquelle  le  réseau  se  construisit 
ne  permit  à  ces  amoncellements  de  se  manifester  que  lorsqu'il  était  déjà  en  grande  partie 
achevé.  Ce  qu'il  y  a  de  singulier,  c'est  que  Ton  continua  encore  pendant  bien  des 
années  à  faire  des  constructions,  en  donnant  aux  terrassements  le  'même  profil 
et  aux  emprises  la  même  largeur,  malgré  les  calamités  causées  par  les  amoncellements 
de  neige,  faute  de  s'être  donné  la  peine  d'en  étudier  convenablement  les  causes.  On  peut 
cependant  affirmer  que,  par  rapport  au  profil  et  à  l'emprise  des  chemins  à  construire,  la 
question  de  la  protection  des  lignes  contre  les  amoncellements  de  neige  est  actuellement 
résolue  d'une  manière  tout  à  fait  satisfaisante.  Lors  de  la  construction  du  chemin  minier 
de  rOural,  on  fit  en  sorte  d'éviter  autant  que  possible  les  tranchées  peu  profondes  et 
d'établir  la  voie  au  ras  du  sol.  Parmi  les  chemins  construits  en  dernier  lieu,  nous  pou- 
vons citer  rembranchoment  de  Novorossiisk  du  chemin  de  Vladicaucase,  sur  lequel, 
pour  lutter  avec  succès  contre  les  neiges,  on  a  reculé  considérablement  les  limites  de 
l'emprise  aux  abords  des  tranchées  de  faible  profondeur,  afin  de  pouvoir  établir  des 
cavaliers  à  une  distance  de  1 6  à  20  mètres  de  leurs  arêtes  et  de  donner  une  pente  plus 
douce  aux  talus.  Les  mêmes  précautions  ont  été  prises  sur  les  chemins  de  fer  de  l'Est, 
de  Samara-Zlaiooust.  de  Zlatooust-Tchéliabinsk  et  TOuest  Sibérien.  Sur  l'un  des  che- 
mins de  fer  en  exploitation,  celui  de  Fastov,  Ton  a  même  dû  procéder  à  la  reconstruc- 
tion de  certaines  parties  de  la  ligne  afin  de  relever  le  niveau  de  la  voie  et  de  diminuer  le 
nombre  d'endroits  exposés  à  être  remblayés  par  les  neiges. 

Quant  aux  amoncellements  de  sable,  ils  ne  sont  pas  fort  à  redouter  dans  la  Russie 
d'Europe.  On  en  rencontre  entre  autres  sur  le  chemin  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie 
près  de  Dvinsk,  et  sur  celui  de  \'oronège-Rostov  près  du  Donétz,  ainsi  qu'en  d'autres 
endroits  situés  à  proximité  de  rivières  dont  les  rives  sont  plates  et  sablonneuses.  Mais 
le  sable  étant  vingt  fois  plus  lourd  que  la  neige,  le  vent  le  transporte  beaucoup  plus 
difficilement.  Les  ensablements  ne  se  produisent  que  lentement,  leur  étendue  n'est 
presque  jamais  considérable  et  ils  sont  faciles  à  déblayer. 


24  PREMIÈRE  PARTIE  —  CHAPITRE  PREMIER 

Il  CD  esl  tout  autrement  des  amoncellements  de  sable  qu'on  observe  sur  le  chemin  de 
fer  Transcaspien.  Là,  des  dunes  qui  s'étendent  à  plusieurs  dizaines  de  kilomètres  sont 
déplacées  sous  1  Influence  de  vents  violents,  et  forment  dans  l'espace  de  vingt-qualre 
heures  des  amoncellements  de  20  à  30  mètres  de  hauteur,  sur  une  étendue  considé- 
rable de  la  voie.  Il  semble  que  le  seul  moyen  rationnel  de  lutter  contre  ces  ensablements 
consiste  à  planter  de  chaque  côté,  tout  le  long  de  la  ligne,  trois  ou  quatre  rangées  de 
buissons  de  saxaouls  ou  de  tamaris  espacés  de  30  à  40  mètres  de  la  voie. 

Mescbes  employées  sL'ïi  LKS  LIGNES  EX  Exi'LoiTATiox.  —  Sur  Ics  chcmins  de  fer  qui  tra- 
versent la  steppe  et  suivent  les  lignes  de  faîte,  les  amoncellements  de  neige  génenl 
beaucoup  la  circulation  en  hi\er.  Les  rangées  de  sapins,  employées  comme  défense 
dans  la  partie  septentrionale  du  pays,  ne  sont  pas  usitées  dans  la  steppe,  parce  qu'on 
n'y  trouve  même  pas  cet  arbre.  Le  meilleur  moyen  de  combattre  les  amoncellements, 
est  alors  l'emploi  d'écrans  en  lattis  dont  on  dispose  une  ou  plusieurs  rangées  le  long.de 
la  ligne  de  chaque  côté  dans  les  endroits  exposés  à  être  remblayés.  On  les  déplace  plu- 
sieurs fois  dans  le  courant  de  l'hiver,  en  ayant  soin  de  les  disposer  chaque  fois  à  des 
distances  de  plus  en  plus  grandes  de  la  voie.  Si  on  est  obligé  de  dépasser  les  limites  de 
l'emprise,  on  entre  en  arrangement  avec  les  propriétaires  pour  l'occupation  temporaire 
de  leurs  terrains. 

La  plupart  du  temps,  quand  les  ouvriers  sont  bien  dressés  et  que  les  chefs  exercent 
une  surveillance  active,  les  défenses  de  ce  genre  fonctionnent  d'une  manière  très  satis- 
faisante. Mais  lentretien  des  écrans  coûte  cher  et  il  arrive  que,  par  suite  de  la  violence 
exceptionnelle  des  bourrasques,  il  est  impossible  de  les  déplacer  dans  l'intervalle  très 
court  qui  sépare  parfois  deux  tourmentes  successives;  alors  les  amoncellements 
deviennent  inévitables  avec  toutes  les  conséquences  qu'ils  entraînent.  Pour  obvier  à 
ces  inconvénients,  beaucoup  de  chemins  ont  remplacé  les  écrans  par  des  haies  vives. 
C'est  le  chemin  de  Moscou  à  Nijni-Novgorod  qui  le  premier  en  a  donné  l'exemple,  en 
procédant  à  des  plantations  d'arbres  de  l'essence  des  conifères  sur  une  ou  plusieurs 
rangées,  suivant  l'importance  des  amoncellements  observés  dans  tel  ou  tel  endroit.  Dans 
le  Midi  et  dans  les  steppes,  on  a  presque  exclusivement  recours  à  des  plantations  d'arbres 
feuilles.  Actuellement, ces  plantations  se  pratiquent  sur  sept  rangées  au  plus  de  chaque 
côté  de  la  voie,  d'après  le  système  de  N.-K.  Sérédinsky.  Cet  inventeur  déclare  toutefois 
que  ce  nombre  de  rangées  lui  a  été  imposé  par  les  limites  des  emprises,  mais,  pour  que 
l'effet  des  plantations  d'arbres  feuilles  dans  le  Midi  fût  complet,  il  faudrait  en  planter 
dix-sept  ou  vingt. 

Les  plantations  les  plus  florissantes  de  ce  genre  sont  aujourd'hui  celles  des  chemins 
de  fer  d'Orel-Griazi,  de  Koziov-V'oronège-Rostov,  de  Fastov  et  de  Koursk-Kharkov- 
Azov,  dues  à  l'initiative  de  M.  S.  Poliakoff,  qui  a  été  le  principal  actionnaire  de  ces 
Compagnies. 

D'une  part,  dans  certains  cas,  les  écrans  en  lattis  et  les  haies  vives  sont  insuffisants. 
D'autre  part,  ce  mode  de  défense  entraîne  inévitablement  une  accumulation,  sur  les 
talus  et  derrière  les  tranchées,  de  la  neige,  qui  les  détériore  en  fondant  au  printemps  et 
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devient  ainsi  une  cause  artificielle  d'augmentation  de  la  dépense  d'entretien.  Cette 
double  raison  a  conduit  M.  l'ingénieur  V.  Roudnilski  à  proposer  un  autre  système, 
dont  le  but  est  de  rejeter  les  neiges  au  loin.  A  cet  effet,  il  construit  des  remblais  en 
terre  ou  des  abris  en  planches  dont  l'inclinaison  des  faces  est  déterminée,  soit  par  le 
calcul,  soit  empiriquement,  de  façon  que  pendant  les  tourmentes  la  neige  soit 
emportée  par-dessus  les  tranchées. 

Ce  système  de  protection,  essayé  sur  le  chemin  de  Koursk-Kharkov-Azov  pendant 
l'hiver  1890-1891, et  sur  celui  de  Kozlov-Voronège-Rostov  pendant  Thiver  1891-1892, 
n'a  malheureusement  pas  donné  de  résultats  décisifs,  les  essais  n'ayant  pas  été  poussés 
jusqu*au  bout,  parce  que  les  personnes  chargées  d'y  procéder  n'étaient  pas  convaincues 
de  sa  valeur  pratique.  Les  comptes  rendus  des  expériences  prouvent  néanmoins  qu'il 
est  rationnel,  et  qu'il  ne  restait  qu'à  continuer  les  expériences  commencées,  en  en  assu- 
rant la  continuité  par  des  instructions  convenables.  ♦ 

Les  systèmes  de  déblayement  mécanique  des  neiges  ont  aussi  été  étudiés  sur  les 
chemins  de  fer  russes. 

Au  commencement  de  la  mise  en  exploitation  du  chemin  de  fer  Nicolas,  on  fixait  à 
l'avant  d'une  locomotive  une  plaque  de  tôle  à  surface  concave,  d'environ  5  mètres  de 
longueur,  faisant  un  angle  de  45»  avec  l'axe  de  la  voie  et  pouvant,  selon  les  circon- 
stances, être  tournée  à  droite  ou  à  gauche.  Cet  appareil  était  ordinairement  porté  par 
une  locomotive  à  marchandises.  La  face  concave  de  la  plaque  pressant  contre  la  neige  la 
rejetait  de  la  voie.  La  manœuvre  de  ce  genre  de  chasse-neige  exige  quatre  ouvriers  et 
un  serrurier.  Il  peut  déblayer  jusqu'à  30  kilomètres  à  l'heure,  la  hauteur  maximum  de 
la  neige  étant  de  85  centimètres.  Pour  déblayer  la  partie  de  voie  comprise  entre  deux 
gares,  les  ouvriers  et  le  serrurier  reçoivent  chacun  5  roubles.  Le  prix  de  la  traction 
est  estimé  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas  à  35  copecks  par  verste.  L'Administration  de 
la  ligne  a  eu  recours  à  ces  sortes  de  chasse-neige,  même  encore  récemment,  et  les 

trouve  assez  commodes. 

« 

Sur  le  chemin  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  il  y  a  plusieurs  grands  chasse- neige 
en  fer,  formant  un  matériel  roulant  spécial,  mais  ils  n'ont  jamais  été  employés  à  cause 
de  la  force  considérable  nécessaire  pour  les  mettre  en  mouvement  et  de  la  facilité  avec 
laquelle  ils  déraillent. 

On  a  aussi  essayé  autrefois  de  se  servir  de  charrues  en  bois  tirées  par  des  chevaux, 
mais  elles  ne  peuvent  repousser  que  la  neige  fraîchement  tombée  et  non  tassée,  n'ayant 
pas  plus  de  20  à  25  centimètres  de  hauteur. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Koursk-Kharkov-Azov,  il  y  a  un  chasse-noige  du  système  de 
M.  de  Scrokhovsky,  mais  il  n'est  plus  employé  depuis  quelques  années. 

Sur  la  ligne  de  Kharkov-Nicolaïev,  on  se  sert  de  charrues  chasse-neige  de  deux  types 
différents,  fixées  à  des  châssis  en  charpente,  à  deux  et  trois  essieux,  à  traction  de 
cheval  ou  poussées  par  des  locomotives.  Les  charrues  à  traction  de  cheval  ne  peuvent 
être  employées  que  si  l'épaisseur  de  la  couche  ne  dépasse  pas  20  à  30  centimètres.  On 
a  vu  une  pareille  charrue  attelée  de  six  chevaux  déblayer  en  une  heure  une  couche  de 
neige  de  10  à  15  centimètres  de  hauteur  au-dessus  du  rail  sur  une  longueur  de  3  kilo- 


26  PREMIÈRE  PARTIE  —  CHAPITRE  PREMIER 

mètres.  Les  charrues  à  deux  essieux  peuvent  foncrionner  tant  que  la  hauteur  des  neiges 
ne  dépasse* pas  70  centimètres,  mais  elles  sont  généralement  considérées  comme  peu 
satifaisantes  au  point  de  vue  de  la  stabilité  et  des  déraillements.  Les  charrues  à  trois 
essieux  rendent  de  grands  services  et  sont  très  stables  ;  elles  peuvent  fendre  une  couche 
de  neige  compacte  de  2  mètres  de  hauteur.  Pendant  la  tourmente  du  10  janvier  1891, 
une  charrue  de  ce  genre  déblaya  en  deux  fois  un  amoncellement  de  1.60  mètre  de 
hauteur  sur  640  mètres  de  longueur  dans  l'espace  de  vingt-cinq  minutes. 

Les  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  possèdent  plusieurs  chasse-neige  qui,  poussés  par 
des  locomotives,  sont  capables  de  déblayer  chacun,  avec  une  vitesse  de'  15  à  25  kilo- 
mètres à  l'heure,  sur  une  seule  voie  une  couche  de  neige  de  1.50  mètre  d'épaisseur, 
si  elle  n'est  pas  tassée,  et  de  50  centimètres  seulement  si  elle  est  compacte. 

Sur  le  chemin  de  fer  minier  de  l'Oural,  on  n'a  presque  jamais  recours  aux  chasse- 
neige  pour  déblayer  la  voie.  Il  ne  s'y  forme  presque  jamais  d'amoncellements  propre- 
ment dits;  la  neige  y  tombe  toujours  régulièrement,  bien  que  parfois  pendant  plusieurs 
jours  de  suite.  On  se  sert  pour  déblayer  la  voie  de  triangles-charrues  en  bois  à  traction 
de  cheval,  déblayant  une  couche  de  neige  de  50  centimètres  avec  une  vitesse  de 
3  kilomètres  à  l'heure.  Le  prix  de  revient  de  ce  travail  dépend  de  la  hauteur  de  la 
couche  et  varie  de  35  copecks  à  1.20  rouble  par  verste. 

Ce  chemin  de  fer  possède  également  un  chasse-neige  du  système  de  M.  l'ingénieur 
Hendel.  Il  n'est  porté  que  par  un  essieu,  a  des  rouleaux  à  l'avant  et  sert  à  pénétrer 
des  couches  de  70  centimètres  à  2.13  mètres  d'épaisseur.  Il  fait  corps  avec  la  loco- 
motive qui  le  pousse,  et,  plus  la  couche  de  neige  est  épaisse,  plus  il  adhère  aux  rails. 
Il  en  résulte  que  le  déraillement  en  est  presque  impossible,  mais  ses  rouleaux  d'avant 
s'usent  vite. 

Le  chemin  de  fer  de  Donétz  a  quatre  chasse-neige  à  charpente  en  bois  reposant  sur 
deux  essieux, avec  lesquels  on  est  parvenu  parfois  à  pénétrer  des  amas  de  85  centimètres 
de  hauteur  sur  1  kilomètre  de  longueur,  mais  en  portant  la  vitesse  à  35  kilomètres  à 
Kheure.  Quand  la  neige  est  tant  soit  peu  compacte,  ces  appareils  déraillent,  c'est  pour- 
quoi on  ne  les  emploie  que  pour  déblayer  les  voies  principales,  et  seulement  pour 
nettoyer  celles  des  gares. 

Le  chemin  de  Rybinsk-Bologoé  emploie  des  charrues  à  traction  de  cheval  de  deux 
types,  capables  d'enlever  respectivement  des  couches  de  25  et  de  35  centimètres  de 
neige  non  tassée;  elles  sont  attelées  de  deux  et  do  quatre  chevaux  et  manœuvrées 
par  quatre  hommes,  sans  compter  les  cochers.  Dans  une  journée  de  travail,  on  parvient 
à  déblayer,  si  la  neige  n'est  pas  compacte,  de  7  à  12  kilomètres  de  voie,  suivant  qu'on 
emploie  les  charrues  de  petites  ou  de  grandes  dimensions. 

Au  chemin  de  fer  de  Griazi-Tsaritzine,  on  fait  usage  du  chasse -neige  à  deux  essieux 
de  M.  de  Scrokhovsky.  Il  est  propre  à  déblayer  des  amas  dont  la  hauteur  ne  dépasse 
pas  75  centimètres,  quelle  qu'en  soit  d'ailleurs  la  longueur;  mais  il  fonctionne  mal 
quand  il  s  agit  d'amoncellements  plus  considérables,  et  il  faut  alors  éviter  son  emploi. 

Sur  la  ligne  d'Orel-Vitebsk,  on  se  sert  du  chasse-neige  de  M.  Lobatchevsky  modifié 
par  M.  A.  Jakoubenko.  Cet  appareil  ne  se  borne  pas  à  repousser  la  neige,  mais  il  la 
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rejette  de  côté  à  une  certaine  distance.  Malheureusement,  il  n'est  utilisable  que  pour  les 
amoncellements  qui  ont  en  moyenne  70  centimètres  de  hauteur  et  200  mètres  de 
longueur  et  dont  le  mètre  cube  de  neige  ne  pèse  pas  plus  de  250  kilogrammes.  De  plus, 
il  présente  certains  défauts  de  construction  qui  devraient  être  supprimés. 

L'effet  utile  de  toutes  ces  charrues  ou  chasse-neige,  excepté  de  celui  de  M.  Lobat- 
chevsky,  se  réduit  à  maintenir  et  à  alléger  la  circulation  au  commencement  de  la  forma- 
tion des  amoncellements,  puis  à  hâter  le  déblayement  de  la  voie  après  les  tourmentes. 
Pendant  les  bourrasques  mêmes,  on  ne  peut  se  servir  de  ces  appareils  avec  succès 
que  pour  déblayer  momentanément  la  voie  dans  les  cas  urgents. 

Le  principal  défaut  de  tous  les  chasse-neige  qui  ne  font  que  repousser  la  neige  sans 
la  rejeter  à  distance,  consiste  en  ce  qu'ils  laissent  derrière  eux  une  tranchée  qui  con- 
tribue à  la  formation  d'un  nouvel  encombrement  oncore  plus  considérable,  si  elle  n'est 
pas  bientôt  élargie  convenablement.  C'est  dire  que  de  semblables  appareils  ne  sont 
utiles  qu'à  moitié,  et  que  même,  si  on  les  emploie  pendant  les  tourmentes  ou  si  on 
n'a  pas  à  sa  disposition  un  nombre  suffisant  d'ouvriers,  ils  peuvent  être  nuisibles.  De 
plus,  certains  types  de  chasse-neige  sont  dangereux,  car  ils  déraillent  facilement,  sans 
qu'on  puisse  s'en  apercevoir  immédiatement  à  cause  des  tourbillons  de  neige  qu'ils 
soulèvent. 

C'est  pourquoi,  sur  les  lignes  sujettes  à  de  grands  amoncellements,  on  est  obligé 
d'avoir  recours  à  des  appareils  centrifuges  qui  désagrègent  la  neige  et  la  lancent  au  loin 
latéralement  à  la  voie.  Ils  sont,  soit  du  système  perfectionné  de  Lobatchevsky,  soit  du 
modèle  américain. 

C'est  l'administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  qui  s'est  décidée  la  première  à  faire 
l'acquisition  d'un  chasse-neige  de  ce  genre  pour  la  ligne  de  Koursk-Kharkov-Azov.  La 
ligne  de  Vladicaucase  a  commandé  en  Amérique  un  appareil  système  Leslie,  au  sujet 
duquel  les  raihvays  américains  donnent  des  attestations  très  favorables. 

A  partir  de  l'hiver  prochain,  on  pourra  procéder  simultanément  à  des  essais  do  ces 
différents  chasse- neige,  mais,  en  attendant  qu'on  ait  obtenu  des  résultats  pratiques,  on 
continuera  à  déblayer  principalement  à  bras  d'homme  en  retroussant  les  neiges  à  la  pelle 
et  en  les  chargeant  sur  des  traîneaux  ou  des  wagons  pour  les  transporter  au  loin. 

Pour  s'assurer  du  contingent  d'ouvriers  nécessaire,  les  chemins  de  fer  passent 
d'avance,  en  automne,  des  marchés  avec  les  paysans  des  villages  voisins  des  lignes.  Sur 
les  sections  les  plus  exposées,  ils  établissent,  entre  les  gares,  des  baraques  pour  loger 
les  ouvriers,  afin  qu'ils  puissent  commencer  le  déblayement  et  la  transposition  des 
écrans  aussitôt  que  les  tourmentes  seront  apaisées.  Indépendamment  de  ces  mesures, 
sur  beaucoup  de  lignes,  pendant  les  tourmentes  de  neige,  les  trains  transportent  des 
brigades  d'ouvriers  aux  endroits  où  les  amoncellements  ont  causé  une  interruption  dans 
la  circulation. 

Les  chemins  de  fer  doivent  faire  par\'enir  au  ministère  des  voies  de  communication, 
dans   une  forme  déterminée,  des   renseignements   complets  concernant  les  mesure 
prises  en  vue  des  amoncellements  de  neige,  ainsi  que  les  arrêts  occasionnés  dans  la 
marche  des  trains  par  ces  derniers. 
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DÉHE.NSES 

RÉELLE   PAR   VERSTE. 

Dépense 

MO.  |) 

DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 
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R.      C. 
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84.80 

86.01 
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57.36 

59.94 

153.48 

98  20 

66.91 

88.93 

31 
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Vislule ....          ... 

105.66 
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159.36 

96  08 

56.08 

89.41 

32 
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57.13 

92.08 

96.38 

101.27 

117.67 

92.90 

!  33 

koursk-Kiev 

80.50 

H2.25 

136.02 

83.98 

56.77 

93.90 

34 

Orel-Vitebsk 

77.97 

9:i.68 

175.01 

110.21 

107  43 

113.26 
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67.95 

101.05 
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1H1.76 
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36 
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64.46 
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124.12 

183.22 

84.63 

146.86 

125.86 

38 
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134.22 

109.37 
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209.38 

149.40 

73  58 

140.61 
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116.82 

180.74 

195.3  i 

121.51 

116.95 

146.24 

42 

Orenbourg           

186.69 

200.28 

194.17 

205.76 

217.86 

200.95 

;  *^ 

Riazan-Koslov 

175.60 

213.97 

252.55 

178  88 

191.78 

201.91 

;44 

.Moscou-Koursk 
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299.59 
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206.47 
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159.6'< 

299.79 

250.55 

190.70 

206.72 

1  4(> 

Koursk-Kharkov-Azov         .     . 

i01.90 

90.69 

486.98 

248.57 

146.09 

214.84 

47 

Orel-Griazi 

Dépense  totale 

189.87 

226.41 

326.11 

322.23 

251.09 

263.71 

1 ,803  783 

1,856.744 

1 

3,400,411 

3,132552 

2,046.278 

2.461,462 

i 

Longueur  totale  des  lignes .     . 

24,292 

?4.20fJÎ 

25,060 

;«  1,676 

25,917 

1»,5Î0 

26,338 

27.022 

».6:u: 

26.167 

;»,'eoî 

Dépense  totale    moyenne   par 
verste 

74.54 

75.24 

133.24 

119.34 

76.93 

95.55 

Les  lignes  sont  disposées  dans  ce  tableau  dans  Tordre  de  grandeur  des  nombres  de 
la  dernière  colonne.  Ceux-ci,  donnant  la  valeur  moyenne  des  dépenses  supportées  dans 
le  courant  de  cinq  années  par  le  plus  grand  nombre  des  voies  ferrées,  peuvent  servir  à 
comparer  l'importance  des  amoncellements  auxquels  sont  sujets  les  différents  chemins. 
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On  voit  clairement  que  plus  on  remonte  le  tableau,  moins  il  doit  y  avoir  d'amoncel- 
lements sur  les  chemins  de  fer  et  plus  les  dépenses  doivent  se  rapporter  à  un  simple 
balayage  des  neiges  de  la  voie.  Au  contraire,  quand  on  suit  Tordre  naturel  de  la  liste, 
plus  les  sommes  dépensées  doivent  être  absorbées  par  le  déblayement  d'amoncellements 
et  plus,  par  conséquent,  doivent  être  grandes  et  énergiques  les  mesures  à  prendre  pour 
combattre  ceux-ci. 

Les  données  relatives  à  chacune  des  cinq  dernières  années  ont  été  insérées  dans  le 
tableau  pour  montrer  combien  les  dépenses  se  rapportant  à  ce  chapitre  varient  d'année 
en  année  sur  chaque  ligne  et  sur  Tensemble  du  réseau. 

Il  ne  manque  à  ce  tableau  que  les  chemins  de  Tsarskoé-Sélo,  de  Baskountchak, 
d'Oboïane  et  de  Borovitchi.  Sur  le  premier,  il  ne  se  produit  jamais  d'amoncellement; 
sur  le  second,  le  mouvement  est  suspendu  en  hiver,  et  on  manque  de  renseignements 
exacts  au  sujet  des  dépenses  des  deux  derniers.  Celles-ci  doivent  d'ailleurs  être  très 
modérées,  car  le  chemin  de  Borovitchi  est  sous  la  tutelle  de  ses  créanciers  et  apporte 
la  plus  grande  économie  dans  toutes  ses  dépenses. 


CHAPITRK  11 
Ouvrages    d'art 

Par  M.  NAVROTSKY 

INGÈMBUK 


1.        CSaractère  général  des  ouvrages  d*art. 

Considérations  générales.  —  Par  suite  de  la  vaste  étendue  du  territoire  de  la  Russie 
et  du  nombre  relativement  restreint  des  grandes  villes  et  des  centres  industriels  qui  s'y 
trouvent,  les  distances  entre  les  lieux  de  production  et  les  lieux  de  consommation  y  sont 
considérables.  D'autre  part,  des  raisons  stratégiques  exigent  la  mise  en  communication 
directe  du  centre  de  l'Empire  avec  les  frontières  de  l'ouest  et  du  sud.  C'est  ce  double 
motif  qui  a  imprimé  au  tracé  des  chemins  de  fer  russes  son  caractère  généralement 
rectiligne,  bien  que  celui-ci  ne  soit  pas  partout  aussi  accentué  que  sur  la  ligne 
Nicolas. 

Comme  conséquence  de  l'application  du  système  de  la  plus  courte  distance  au  tracé 
des  lignes,  il  a  fallu  leur  faire  traverser  souvent  des  fleuves,  des  rivières,  des  ruisseaux 
et  des  ravins.  De  là  l'existence  sur  nos  chemins  d'une  multitude  de  ponts  et  d'aqueducs 
de  différentes  dimensions  et  de  types  variés,  suivant  la  nature  du  sol,  l'étendue  du 
bassin  des  cours  d'eau,  le  climat,  ainsi  que  l'abondance,  le  bas  prix  ou  la  bonne  qualité 
de  tels  ou  tels  matériaux  de  construction. 

On  sait  que  les  ponts  en  maçonnerie  sont  ceux  qui  réunissent  à  la  fois  au  plus  haut 
degré  les  conditions  de  grande  sécurité  et  de  longue  durée;  que  les  ponts  en  charpente 
sont  les  plus  avantageux  au  point  de  vue  de  l'économie  et  de  la  rapidité  d'exécution,  et 
que  les  ponts  en  fer  possèdent,  à  un  degré  plus  ou  moins  élevé,  les  qualités  des 
premiers  et  des  seconds. 

Il  est  donc  tout  naturel  qu'en  passant  aujourd'hui  en  revue  le  réseau  des  chemins  de 
fer  russes,  on  soit  frappé  de  l'extrême  variété  et  de  la  multiplicité  des  types  des 
ouvrages  d  art  et  que  l'on  puisse  y  rencontrer  des  spécimens  de  toutes  les  périodes  du 
développement  de  l'art  de  la  construction  des  voies  ferrées. 

L'ori^ne  des  ponts  métalliques  remonte  à  l'année  1850,  époque  de  la  construction 
du  célèbre  pont  Britannia  par  Slephenson.  L'établissement  de  la  première  grande 
ligne  russe,  le  chemin  de  fer  Nicolas,  ayant  eu  lieu  avant  cette  époque  —  et  par 
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conséquent  à  un  moment  où  Ton  ne  faisait  encore  usage  de  fer,  pour  la  fabrication  des 
fermes  de  pont,  qu'à  titre  d'essai  et  sur  une  très  petite  échelle  —  il  fut  impossible 
d'y  employer  ce  métal.  On  disposait  en  abondance  sur  place,  le  long  de  la  ligne  en 
construction,  de  bois  de  qualité  supérieure.  Les  cours  d'eau  et  les  ruisseaux  à  fran- 
chir étaient  nombreux,  et  quelques-uns  d'une  largeur  considérable,  tels  que  le  Volkhov, 
la  Msta,  le  Volga,  la  Ghocha,  la  Tvertsa  et  le  ravin  de  la  rivière  Vérébié.  Pour  ces 
raisons,  on  construisit  tous  les  ponts  de  ce  chemin  de  préférence  en  charpente  et  en  pierre, 
et  on  limita  l'emploi  du  fer  au  strict  nécessaire.  On  eut  recours,  pour  les  petites  portées, 
suivant  la  hauteur  des  remblais,  à  des  poutres  en  bois  posées  sur  des  supports  en 
maçonnerie  ou  à  des  aqueducs,  et  pour  les  moyennes  et  grandes  portées,  à  des  poutres 
du  système  Howe,  également  supportées  par  des  piles  en  maçonnerie  ou  par  des  palées 
en  charpentes. 

Il  convient  de  remarquer  que,  bien  que  les  maîtresses  poutres  en  charpente  à  claire- 
voie,  à  grandes  mailles  (à  triangles  ou  en  treillis)  ou  à  petites  mailles  de  Long  et  de 
Town  (lattîce  toorks)  aient  fait  leur  apparition  en  1829  ou  1830,  néanmoins  le 
premier  des  deux  systèmes,  qui  prit  le  nom  de  système  Ilowe  après  la  substitution  des 
boulons  ou  tringles  en  fer  aux  tirants  verticaux  en  bois,  n'a  été  appliqué  sûr  une 
grande  échelle  en  Amérique  que  plus  tard,  tandis  qu'il  a  été  employé  en  Russie 
lors  de  la  construction  du  chemin  de  fer  Nicolas,  de  1843  à  1850. 

C'est  le  célèbre  ingénieur  russe  Jouravski  qui  a  posé  les  bases  du  ôalcul  des  ponts 
de  ce  système  et  qui  a  élaboré  la  théorie  des  poutres  à  triangles  en  charpente,  ayant 
servi  de  type  à  toutes  les  études  ultérieures  sur  ce  sujet.  Jusqu'à  M.  Jouravski,  on 
n'avait  jamais  eu  recours  à  la  théorie  pour  calculer  les  poutres  à  claire-voie.  Les  ponts 
se  construisaient,  dans  la  plupart  des  cas,  suivant  le  système  Town;  ils  représentaient 
un  treillis  à  mailles  serrées  en  planches  et  leurs  projets  étaient  dressés  plutôt  d'après 
des  données  empiriques  qu'en  se  basant  sur  des  calculs  tant  soit  peu  exacts.  On  se 
bornait  à  déterminer  les  dimensions  des  bandes  ou  setfielles.  De  même  que  les  poutres 
à  âme  pleine,  les  poutres  à  petites  mailles  de  Town  étaient  embrassées  de  distance  en 
distance  par  des  raoises  verticales.  Plus  tard,  en  construisant  des  ponts  à  triangles  ou 
en  treillis  (à  grandes  mailles),  on  augmenta  les  dimensions  des  tirants  vers  les  supports. 

Des  ponts  en  fer  du  même  système  furent  admis  en  Russie  à  l'origine  des  chemins . 
de  fer.  Citons  comme  exemple  ceux  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie, 
qui  ont  été  construits  de  1861  à  1864,  et  qui  représentent  le  treillis  à  petites  mailles 
de  Town  exécuté  en  fer,  bien  que  les  dimensions  des  fers  méplats  du  treillis  aillent  en 
augmentant  des  supports  vers  le  milieu  de  chaque  portée. 

Un  perfectionnement  nouveau  apporté  à  la  construction  des  poutres  métalliques  à 
grandes  mailles,  consista  à  employer  des  fers  rigides  pour  les  croisillons  soumis  à  la 
compression  et  des  fers  plats  pour  les  croisillons  travaillant  à  l'extension.  Puis,  en 
augmentant  la  grandeur  des  mailles,  on  parvint  à  réaliser  une  économie  notable  de 
métal  et  une  répartition  plus  régulière  des  efforts  que  dans  les  poutres  à  mailles  serrées 
formées  par  des  barres  plates  rivées  entre  elles. 

Pendant   la  période  suivante  du  développement  de  la  construction  des  ponts  en 
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Russie,  on  observe  une  préférence  marquée  pour  les  poutres  treillissées  continues.  C'est 
d  après  ce  système  qu'ont  été  construits  la  plupart  des  ponts  sur  les  anciens  chemins 
de  fer. 

Peu  à  peu,  des  poutres  primitives  en  bois  du  système  Toami,  on  passa  en  effet  aux 
poutres  en  fer  à  petites  mailles  rivées  dont  le  type  caractéristique  est  le  pont  du  chemin 
de  fer  Nicolas  sur  la  Msta,  construit  de  1879  à  1881,  en  remplacement  d'un  pont  en 
charpente  du  système  Howe. 

Pendant  que  se  perfectionnait  le  système  à  petites  mailles,  se  développait  parallèle- 
ment celui  des  poutres  armées  à  triangles,  proposé  par  Nevil  en  1846  et  amélioré  par 
Warren  en  1849.  Dans  l'origine,  il  comprenait  deux  séries  de  barres  inclinées  ou 
diagonales.  Sur  la  proposition  de  Monier,  l'une  d'elles  fut  remplacée  par  des  barres 
verticales  et  ce  système  trouva  de  nombreuses  applications  en  Europe.  Ensuite  parurent 
différentes  variétés  de  ces  types,  telles  que  les  fermes  de  Schwaedler,  paraboliques, 
demi -paraboliques,  etc. 

A  un»'  époque  plus  récente,  les  fermes  métalliques  à  grandes  mailles  ont  été  souvent 
employées  pour  les  ponts  des  chemins  de  fer  russes,  grâce  aux  travaux  de  M.  le  pro- 
fesseur Béléloubsky. 

Le  plus  bel  exemple  de  l'application  de  ce  système  en  Russie  est  le  pont  du  chemin 
de  fer  d'Orenbourg  sur  le  Volga.  C'est  l'une  des  œuvres  les  plus  grandioses  de  l'art 
de  l'ingénieur  russe.  Par  sa  longueur,  ce  pont  occupe  la  première  place  sur  le  continent 
européen  et  la  sixième  dans  le  monde. 

En  général,  les  poutres  à  grandes  mailles  avec  bandes  droites  ou  courbes  ont  été 
employées  sur  presque  tous  les  chemins  de  fer  russes  pour  les  ponts  de  moyenne  et 
de  grande  portée,  avec  voie  en  dessous  ou  au  milieu. 

Pour  les  petites  travées,  concurremment  avec  des  poutres  en  charpente  sur  supports 
en  maçonnerie  ou  sur  palées  en  bois,  on  employait  autrefois,  pour  la  superstructure 
des  ponts,  des  poutres  métalliques  à  âme  pleine.  Le  plus  souvent  pourtant,  quand  les 
remblais  n'avaient  pas  une  grande  hauteur,  on  construisait  d'abord  de  petits  ponts,  de 
2  à  5  mètres  d'ouverture,  avec  des  poutres  en  bois  reposant  sur  des  culées  en  maçon- 
neries, sauf  à  les  remplacer  plus  tard,  pendant  l'exploitation,  par  des  poutres  métal- 
liques, sans  entraver  la  circulation  des  trains. 

Les  types  de  maçonnerie  des  ouvrages  d'art  sont  aussi  très  différents,  suivant  les 
conditions  locales  et  la  pierre  qu'on  trouve  sur  place. 

Le  climat  rigoureux  du  nord  de  la  Russie,  l'abondance  des  neiges,  leur  fonte  rapide 
aux  approches  de  l'été  et  les  crues  du  printemps,  font  que  les  ouvrages  d'art  des  chemins 
de  fer  russes  sont  dans  des  conditions  toutes  particulières.  Les  constructeurs  sont 
toujours  obligés,  en  établissant  les  fondations,  d'avoir  grand  soin  de  prendre  des 
mesures  contre  l'affouillement  des  piles  par  les  eaux  du  printemps,  ainsi  que  pour  la 
préservation  des  culées  contre  les  effets  désastreux  de  la  congélation  des  terrains  sur 
lesquels  elles  s'appuient;  aussi  est-il  indispensable  de  drainer  ceux-ci  aussi  complète- 
ment que  possible. 

Lors  de  l'établissement  des  premières  lignes  russes,  on  a  fait  grand  usage  de  briques 
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de  première  qualité  avec  mortier  de  ciment  pour  les  piles  et  les  culées  des  ouvrages  d'art. 
Les  culées  de  petits  ponts  du  chemin  de  fer  Nicolas  ont,  presque  toutes,  été  construites 
en  briques,  surtout  sur  la  section  sud.  Mais,  au  bout  de  vingt  ou  trente  années,  la  rigueur 
du  climat  aidant,  ces  supports  ont  été  tellement  détérioriés  que,  renonçant  à  la  brique, 
on  a  été  obligé  de  les  reconstruire  à  neuf  en  moellons  maçonnés  au  mortier  de  ciment, 
avec  parements  en  moellons  piqués  ou  en  granit. 

Les  tuyaux  en  fonte  ont  été  introduits  sur  les  chemins  russes  par  les  constructeurs 
français.  Jusqu'en  1882,  il  n'existait  pas  de  règles  absolues  pour  les  poser  sous  les  voies 
de  chemins  de  fer.  A  cause  de  leur  prix  de  revient  relativement  peu  élevé,  on  les 
employait  très  fréquemment,  et  un  diamètre  inférieur  à  1  mètre  était  toléré  (le  plus 
souvent  70  centimètres).  On  en  posait  souvent  deux  de  front  sans  prendre  les  mesures 
nécessaires  pour  la  consolidation  du  terrain  sous-jacent  et  des  talus.  Mais  à  la  suite 
des  pluies  torrentielles  qui  causèrent,  en  1 882,  tant  de  dégradations  aux  voies  et  aux 
ouvrages  d'art,  en  Russie  aussi  bien  qu'à  l'étranger,  on  établit  des  règles  tellement 
sévères  pour  la  pose  des  tuyaux  en  fonte,  que  l'usage  en  devint  très  difficile. 

Ce  n'est  que  tout  récemment  qu'ils  ont  commencé  à  rentrer  en  faveur  auprès  des 
constructeurs  et  de  ceux  qui  les  avaient  décriés. 

Parmi  les  ouvrages  d'art  des  chemins  de  fer  russes,  on  trouve  aussi  des  tunnels; 
mais  par  suite  de  la  configuration  générale  du  pays,  leur  nombre  et  leur  longueur  sont 
en  général  peu  considérables. 

2.  —  Débonchés  des  ouvrages  d*art  et  fondations  des  culées. 

Pour  le  calcul  des  débouchés  des  ouvrages  d'art  établis  sur  les  ruisseaux  et  les 
rivières,  dont  les  bassins  ont  une  superficie  de  plus  de  50  kilomètres  carrés,  on  suit 
d'ordinaire  les  instructions  de  la  circulaire  de  l'ancien  comité  d'inspection  technique  des 
chemins  de  fer,  du  11  novembre  1877,  n°  11230.  On  détermine  la  superficie  du  bassin 
du  cours  d'eau,  comme  le  prescrit  la  circulaire,  au  moyen  de  la  carte  topographique  à 
.  l'échelle  de  1  pouce  pour  3  verstes  (25  millimètres  pour  3,200.4  mètres);  on  mul 
tiplie  ensuite  cette  superficie  par  un  coefficient  déterminé  et  on  obtient  la  surface  U  de 
la  section  mouillée  du  pont. 

On  détermine  pendant  les  études,  ou  avant  de  procéder  aux  travaux,  le  niveau  des 
eaux  de  l'été  et  du  printemps.  A  cet  effet,  on  a  recours  à  des  informations,  prises 
auprès  des  habitants  de  la  contrée,  au  sujet  des  plus  hautes  eaux  observées  pendant 
un  laps  de  temps  suffisant  et  aussi  à  des  observations  faites  directement  au  printemps. 

On  détermine  la  section  vive  de  la  rivière  suivant  l'axe  même  de  la  ligne  de  chemin  de 
fer  qui  la  coupe,  ainsi  qu'en  plusieurs  autres  endroits  en  aval  et  en  amont,  en  ayant 
soin  de  choisir  à  cet  effet  ceux  où  les  berges  sont  parallèles,  et  autant  que  possible 
droites. 

En  relevant,  sur  le  profil  en  travers  de  la  rivière,  déterminé  suivant  l'axe  de  la 
ligne,  la  plus  grande  hauteur  H  des  eaux  du  printemps  et  en  divisant,  par  ce  nombre, 
la  surface  12  de  la  section  mouillée  du  pont,  calculée  comme  nous  l'avons  indiqué  plus 
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haut,  on  obtient  le  débouché  cherché  du  pont  pour  le  cas  où  il  nV  aurait  pas  d'affouil- 
lement  à  craindre.  Si  on  admet  qu'il  puisse  s'en  produire  et  si  h  représente  sa  hauteur, 
le  débouché  sera  donné  par  la  formule  : 


/  - 


U  -\-h. 


Outre  ce  procédé  pour  le  calcul  du  débouché  des  ponts,  on  en  emploie  encore  un 
autre,  basé  sur  la  détermination  du  débit  maximum  Q  suivant  les  formules  du  libre 
écoulement  des  eaux  dans  les  riviùres.  Ce  moyen  sert  en  même  temps,  pour  ainsi  dire, 
de  preuve  au  précédent,  mais  exige,  outre  les  données  énumérées  plus  haut  et  relatives 
au  niveau  des  eaux  et  à  la  section  mouillée,  qu'on  établisse  la  pente  {  des  eaux  du 
printemps  aux  abords  de  l'ouvrage  projeté.  Cette  pente  est  quelquefois  difficile  à  déter- 
miner exactement,  à  cause  des  digues,  des  barrages  et  des  autres  ouvrages  hydrau- 
liques qu'on  rencontre  sur  les  rivières,  et  qui  produisent  des  remous  artificiels;  de  sorte 
qu'on  est  souvent  force  en  pareil  cas  de  s'en  tenir  uniquement  au  calcul  basé  sur  l'étendue 
du  bassin,  en  se  guidant  en  même  temps,  pour  fixer  le  débouché,  d'après  les  ponts  déjà 
établis  près  de  l'emplacement  de  celui  qu'on  projette. 

On  détermine  la  vitesse  moyenne  des  eaux  du  printemps,  soit  au  moyen  de  la  for- 
mule de  Gangille  et  Cutter  : 

\    .  o.ooi:;:; 


23  + 

n 

r  = 


X  |/  Ri    (en  mètres). 


R  csi  le  ravon  moven  du  périmètre  mouiné  —  — ; 

i  est  la  pente  du  cours  d*eau  ; 

n  est  le  coertieient  de  rugosité  du  lit,  variant  de  0.025  (pour  le  chenal  principal)  à  0.03  (hauts  fonds  ; 

soit  au  moven  de  la  formule  de  Humphrv  et  Abbot  : 

r  =  (jX  ^^5^  l/"^—  0.0388]"  (en  pieds), 

dans  laquelle  r  =-  — '■ —  soit  ,  ^,,.    et  a  la  largeur  de  la  cnie. 

p  -\-  a         2.01;wi 

Cette  formule  donne  généralement  une  ntesse  moyenne  supérieure  à  celle  qu'on 
obtient  par  la  formule  de  Cutter. 

Quand  on  a  obtenu  la  \itesse  moyenne  de  tout  le  courant,  on  détermine  le  débit  des 
hautes  eaux  Q  =  wr  et  ensuite  le  débouché  d  nprès  la  formule  : 


/  = 


\k  K    u  -\-  h    y  u 


,a  =0.0  est  le  coefticient  de  contraction; 

14  est  la  vitesse  moyenne  tolérée  sous  le  pont; 

II est  la  profondeur  maximum  des  eaux  du  printemps; 

h  est  raffbuillement  toléré  du  lit 
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Il  faut  délerminer  la  vitesse  moyenne  h  de  l'eau  sous  le  pont,  de  telle  façon  que  la 
vitesse  correspondante  au  fond,  %,  ne  puisse  entamer  le  lil. 

Tous  les  ouvrages  d'an  des  rivières,  ruisseaux  et  ravins  dont  les  bassins  ont  une 
superficie  inférieure  à  50  kilomc-lres  carrés,  se  calculent  conformément  fi  la  circulaire 
de  l'ancien  comité  technique  des  clioniins  de  fer  du  16  juin  1884,  n"  5167,  qui  enjoint 
de  déterminer  le  débit  au  moment  des  crues  d'après  la  superficie  du  bassin,  suivant  les 
règles  proposées  par  Kôstlin.  Les  données  indispensables  à  cet  effet,  et  relatives  à  la 
ponte  du  lit  en  aval  des  ouvrages  d'art,  se  déterminent  au  moyen  d'un  nivellement. 
Quant  aux  superficies  des  bassins,  on  les  mesure  en  les  parcourant,  ou  bii'n,  dans  les 
régions  qui  présentent  de  très  grandes  difficultés  pour  la  levée  des  plans,  sur  la  carte 
lopographique  à  réchelle  de  -j23-|-.-g  il  pouce  pour  3  versles). 

Plus  tard,  pendant  l'exéculion  des  travaux,  on  procède  à  des  éludes  complémentaires 
et  on  obtient  des  données  plus  exactes,  d'après  lesquelles  on  vérifie  le  calcul  du  débou- 
ché. La  vérification  consiste  â  déterminer  le  remous  et  la  vitesse  qui  correspondent  au 
nouveau  débit  des  hantes  eanx  calcnlé  d'après  K5stlin.  Pour  les  petits  ponts  ayant  des 
culées  de  faible  largeur,  on  se  sort  de  la  formule  du  débit  de  l'eau  dans  des  déversoirs 
à  contraction  incomplète  : 

0  =  !•  \/~y   Y   l\\^  [{A  -1-  ft,''ï  -  A*/*  -h  a  [U  +  A)'/ï]  [ 

et  pour  les  ponceaux  de  grande  longueur,  on  emploie  la  formule  de  Bresse  : 

Q  =  0.35  \/%i  X  ;  (y  +  ft)*'», 

établie  dans  l'hypothèse  que  la  hauteur  de  l'eau  sous  le  poneeau  est  égale  aux  deux  liei^ 
de  celle  de  l'eau  en  amont,  ce  qui  correspond  au  maximum  de  la  fonction  Q  dans  la 
formule  fondamentale  de  Bresse  : 


=  1 .  i .  \/y  (y  +  A  - 


>-.). 


,  variable;  le  coefficient  0.3i)  a  été 


Dans  laquelle  y  est  une  quantité  constante  et 
emprunté  à  Castel  et  Lesbros. 
Dans  les  formules  ci-dessus  : 

Q  est  le  ilébil  maximum  suivant  Kiistlin  ; 
/  est  le  débouché  admis  pour  l'ouvrape; 
;t  est  le  coeffioienl  de  contraction  =  0.9; 
h  est  |p  surhaussemenC  de  la  veine  liqiiiile  ii  l'amont  ; 

A  =  —  est  la  hauteur  correspondante  'a  la  viie.'îse  y  de  l'eau  sous  le  poni; 

a  PSI  \a  hauteur  du  niveau  des  hautes  eaux  au-dessu.i  du  radier-, 
y  est  le  niveau  de  l'eau  en  amoni  du  poneeau  ; 
':  PSL  le  niveau  de  l'eau  sous  le  poneeau. 

Les  quantités  a  et  A  ne  peuvent  pas  toujours  être  déterminées  directement  par  des 
sondages.  Dans  l'impossibilité  de  pouvoir  recueillir  pour  chaque  ouvrage  des  indications 
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précises  au  sujet  du  niveau  et  de  la  vitesse  des  plus  hautes  eaux,  on  détermine  dans 
certains  cas  ces  quantités  par  un  calcul  approximatif. 

Les  débouchés  des  ponts  aux  traversées  des  routes  avec  les  voies  ferrées  se  déter- 
minent d'après  les  conditions  locales,  conformément  aux  arrêtés  du  ministre  dos  voies 
de  communication,  n"*  1  du  18  mars  et  n°  2  du  18  décembre  1800.  Ces  arrêtés  pres- 
crivent que  : 

a)  Si  la  voie  ferrée  passe  au-dessus  de  la  route,  le  débouché  du  pont  en  dessous 
doit  être  de  3.5  sagènes  (7.45  mètres)  si  c'est  une  chaussée,  de  3  sagènes  (6.39  mètres) 
pour  une  rue  de  ville,  une  route  postale  ou  commerciale,  et  de  2  sagènes  (4.20  mètres) 
pour  un  chemin  communal  ou  rural; 

b)  Si  la  route  passe  au-dessus  de  la  voie  ferrée,  on  observe,  en  déterminant  le 
débouché  du  pont  en  dessus,  les  règles  fixant  les  distances  minimums  auxquelles  peuvent 
se  trouver,  suivant  leur  hauteur,  des  objets  quelconques  de  Taxe  de  la  voie  la  plus  rap- 
prochée deux  (gabarit  normal),  soit  :  1.485  mètre  pour  une  hauteur  de  0.266  mètre, 
1.90  mètre  pour  des  hauteurs  de  0.266  à  1.065,  2.438  mètres  pour  des  hauteurs 
dépassant  1.065  mètre. 

La  profondeur  des  fondations  des  culées,  à  compter  du  lit  aflFouillé,  se  calcule  d'ha- 
bitude d'après  la  formule  suivante  de  Pauker  : 

f90»  —  z,\ 


/90O    _    ;-. 


Ao  X  0.444 


ffo  représente  la  profondeur  cherchée,  et  ©  l'angle  d'inclinaison  du  talus  naturel  des 
terres  =  30"*,  de  sorte  que 

/90o  —  o\ 
tant/*   i — I  ""  ^-^^^ 

et  >iio  représente  la  hauteur  d'une  colonne  de  terre  qui  exercerait,  sur  la  superficie 
occupée  par  les  fondations  de  la  culée,  une  pression  égale  à  celle  qui  est  produite  sur 
cette  surface  par  l'ensemble  des  poids  des  maçonneries,  des  pièces  du  pont  et  du  train. 

S.  —  Hatérianx  employés  dani  la  oonftraction  des  ouvrages  d*art  et  usines  qui  les  produisent. 

L  —  Pierres  naturelles.  —  A  la  classe  des  pierres  naturelles  se  rattachent  les 
pierres  suivantes  : 

Calcaires.  —  Dalles  de  Poutilov  ^ponts  des  chemins  do  fer  Nicolas,  Saint- 
Pétersbourg- Varsovie  et  Baltique);  calcaire  dolomitique  (llUinsk  (ponts  des  chemins 
de  fer  d'Orel-Vitebsk  et  de  Moscou-Koursk);  calcaire  dOrel  (chemin  d'Orel-Vitebsk;; 
calcaire  de  Grébensk  (celui  d'Orenbourg,  employé  pour  les  piles  du  pont  du  chemin 
de  fer  d'Orenbourg,  sur  la  rivière  Sakmara);  calcaire  de  Tchoudovo  (dalles  de  Kéreslsk, 
ayant  servi  aux  fondations  de  quelques  ponts  de  la  section  du  chemin  de  fer  Nicolas, 
entre  Lioubagne  et  Volkhov)  ;  calcaire  de  Crymsensk  (à  Syzrane,  employé  aux  piles  du 
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pont  sur  la  Crymza,  sur  le  chemin  de  fer  de  Morchansk-Syzrane);  les  calcaires  de  Cri- 
mée (neuf  espèces,  employés  pour  les  travaux  de  construction  à  Sébastopol  et  sur  le 
chemin  de  fer  de  Lozovo-Sébastopol);  le  calcaire  de  Miatchkovo  (culées  des  ponts 
de  la  section  sud  du  chemin  Nicolas);  calcaire  de  Protopopovo  (sur  le  chemin  de  fer 
de  Moscou-Riazan);  calcaire  de  Kovrov  (pont  de  Kovrov,  sur  la  rivière  Kliasma  et  sur 
le  chemin  de  fer  de  Nijni-Novgorod;  viaduc  de  Krestovo,  sur  le  chemin  Nicolas  près 
de  Moscou;  culées  du  pont  sur  la  rivière  Ouvod,  sur  le  chemin  de  fer  de  Ghouia- 
Ivanovo)  ;  calcaire  de  Podolsk  (sur  le  chemin  de  fer  de  Moscou-Koursk)  ;  calcaire  de 
TsarévO'Kourgane,  du  Volga  (pont  Alexandre  du  chemin  d'Orenbourg  sur  le  Volga); 
calcaire  de  Jigouli,  de  Chiriaïevo  (cette  pierre  a  été  employée  pour  toutes  les  piles  du 
pont  Alexandre  sur  le  Volga  ;  elle  a  servi  à  toutes  les  maçonneries  d'emplissage,  aux 
parements,  sauf  à  ceux  des  brise-glaces  et  des  pierres  de  taille  qui  supportent  les  maî- 
tresses poutres);  calcaire  de  Strélets,  d'Alexandrovsk  (employé  aux  parements  des 
piles  du  pont  sur  la  rivière  Oka,  sur  le  chemin  de  Riajsk-Viasma),  etc. 

La  résistance  à  l'écrasement  des  pierres  que  nous  venons  de  citer  varie  de  200  à 
1,500  kilogrammes  par  centimètre  carré;  les  plus  résistantes  sont  celles  de  :  Tsarévo- 
Kourgane,  Jigouli  et  Stréletz. 

Grès.  —  Parmi  les  grès,  on  peut  citer  :  ceux  de  Pavéletsk  (de  Scopine).  employés 
pour  les  parements  des  piles  des  ponts  du  chemin  de  fer  de  Riajsk-Viazma  sur  les 
rivières  Ranova,  Khoupla,  Verda  et  autres,  et  sur  le  chemin  de  Riajsk-Morchansk  pour 
parementer  les  ponceaux  près  de  la  station  de  Morchansk;  le  grès  de  Kotélnikov,  ayant 
servi  à  parementer  les  ponts  des  chemins  de  fer  des  environs  de  Moscou  ;  le  grès  de 
Karov,  de  Kalouga  (employé  à  parementer  les  parties  des  piles  et  des  brise-glaces 
au-dessous  du  niveau  de  l'eau  du  pont  du  chemin  de  fer  de  Riajsk-Viasma,  sur  la  rivière 
Oka);  les  grès  de  Touapse  (de  Novorossisk),  de  Amvrossiév  (de  Mious)  et  de  Kalit- 
viansk. 

La  résistance  à  l'écrasement  de  ces  grès  varie  de  500  à  2,000  kilogrammes  par 
centimètre  carré;  parmi  eux,  les  plus  résistants  sont  ceux  de  Amvriossiév  et  de  Karov, 
et  le  plus  tendre  est  celui  de  Pavélets. 

Granits.syénites,  gneiss,  porphyres  rouges.  — Parmi  ces  pierres,  les  plus  importantes 
sont  le  granit  de  Serdobol,  \endiUi  des  environs  deSerdobol,sur  les  bords  du  lac  Ladoga, 
et  celui  de  Gangueout,  dont  les  gisements  sont  en  Finlande,  près  deGangueout.Gesont  des 
granits  de  qualité  supérieure,  employés  aux  parements  et  assises  sous  les  fermes.  Puis 
viennent  les  granits  de  Voronège  (du  Don),  de  Viborg,  de  Piterlak,  de  la  Ghéksna 
(blocs  erratiques).  Les  granits  de  Viborg  (Sénio)  et  de  la  Ghéksna  ont  été  employés  pour 
les  brise-glace,  les  piles  et  les  assises  des  fermes  du  pont  Alexandre  sur  le  Volga.  Le 
granit  de  Gangueout  mérite  une  mention  spéciale  à  cause  de  sa  qualité  supérieure  (sa 
résistance  à  l'écrasement  est  de  1,400  kilogrammes  par  centimètre  carré). 

Labradorites  et  basaltes.  —  Parmi  ces  pierres,  il  convient  de  citer  le  labrador  de 
Kiev  (de  l'arrondissement  de  Kanév)  ;  cette  pierre,  propre  à  être  employée  pour  les 
parements  et  les  maçonneries,  a  servi  aux  ponts  du  chemin  de  fer  de  Fastov;  le  basalte 
de  Volhynie  a  servi  pour  les  piles  et  les  culées  du  pont  du  chemin  de  fer  de  Vilna- 
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Rovno,  sur  la  rivière  Goryne.  La  résistance  de  ces  espèces  de  feldspath  varie  de  580  à 
2,850  kilogrammes  par  centimètre  carré  (granit  de  Viborg,  basalte  de  Voihynie);  cette 
dernière  espèce  de  pierre  est  d  ane  résistance  exceptionnellement  grande. 

II.  —  Parmi  les  pierres  ARunciELLES  servant  de  matériaux  de  construction,  la  plus 
importante  est  la  brique  pleine,  préparée  avec  de  Targile  sablonneuse  cuite  à  la  tem- 
pérature du  rouge-blanc.  On  distingue  généralement  les  briques  en  trois  espèces  prin- 
cipales :  1^  la  brique  rouge  ou  de  construction;  2^  la  brique  dite  de  fer;  3""  la  brique 
rouge  pâle.  La  brique  rouge  de  bonne  qualité  se  reconnaît  à  sa  sonorité.  Elle  a  une  sur- 
face rugueuse  qui  contribue  à  la  parfaite  adhérence  du  mortier,  se  taille  et  se  façonne 
aisément;  elle  ne  présente  ni  cavités,  ni  boursouflures  dans  sa  cassure. 

La  fabricîition  très  répandue  de  la  brique  dans  tonte  la  Russie,  son  prix  relativement 
peu  élevé,  ses  formes  régulières  et  sa  grande  résistance,  font  qu'on  s'en  sert  largement 
dans  les  ouvrages  d'art  de  tous  les  chemins  de  fer  russes  pour  les  parties  au-dessus  de 
l'eau.  Ne  pouvant  examiner  en  détail  les  propriétés  de  cette  pierre  de  construction,  ni 
énumérer  les  usines  qui  la  fabriquent,  il  suffira  de  dire  ici  que  les  dimensions  normales 
des  briques  pleines  en  Russie  sont  de  266  X  133  X  66  millimètres,  et  que  la  résis- 
tance à  l'écrasement  de  la  brique  rouge  de  construction  qui  est,  en  moyenne,  de  170  kilo- 
grammes par  centimètre  carré,  varie  de  85  à  417  kilogrammes  par  centimètre  carré 
(briqueterie  Rennencampf,  à  Saint-Pétersbourg).  La  brique  rouge  est  employée  pour 
les  parements  des  culées,  les  voûtes,  les  cheminées,  etc. 

III.  —  Les  chaux  hydrauuques  et  oments  (mortiers)  jouent  un  rôle  très  considérable 
dans  l'exécution  des  ouvrages  d'art  ;  à  cette  catégorie  de  matéraux,  il  faut  rattacher  : 
i^  les  chaux  hydrauliques  (a.  chaux  hydraulique  légère,  b.  chaux  hydraulique  lourde); 
2*  les  ciments  romains^  à  prise  rapide  ou  lente;  3®  les  ciments  de  Portland(a. naturel, 
b.  artificiel);  4^  les  substances  dont  V addition  produit  Vhydraulicité  :  pouzzolanes, 
terre  de  Santorine,  scories  des  hauts  fourneaux,  pouzzolanes  artificielles  russes,  etc.; 
5*  les  ciments  de  pouzzolanes  obtenus  par  le  mélange  intime  d'hydrates  de  chaux 
pulvérisés  et  de  substances  produisant  Thydraulicité  réduites  à  l'état  de  poudre; 
6"  les  ciments  mélangés^  produits  par  le  mélange  intime  de  ciments  déjà  préparés  avec 
d'autres  matières  additionnelles. 

En  Russie,  la  production  du  ciment  a  commencé  vers  1870  et,  bien  que  le  nombre 
des  usines  n'en  soit  pas  encore  considérable  jusqu'à  présent,  il  est  impossible  de  ne  pas 
rendre  justice  aux  usiniers  qui,  par  leur  fabrication  rationnelle,  ont  permis  au  ciment 
de  Portland  russe  d'occuper  dès  l'abord  un  rang  élevé. 

Les  pionniers  de  la  fabrication  du  ciment,  en  Russie,  ont  été  :  MM.  Tsékhanovski 
(usine  de  Grodzetz),  G.  Schmidt  (usine  de  Riga),  D""  V.  Lieven  (usine  de  Port-Kounda). 

Les  épreuves  des  ciments  des  usines  russes  se  font  périodiquement,  sur  la  demande 
des  constructeurs  de  chemins  de  fer  et  de  grands  ponts,  au  laboratoire  mécanique  de 
rinstitut  des  ingénieurs  des  voies  de  communication,  sous  la  direction  et  avec  le  concours 
direct  de  M.  le  professeur  Béléloubski.  Gombinées  avec  les  essais  faits  aux  usines  et  sur 
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les  chantiers,  elles  ont  constamment  démontré  que  le  produit  fourni  par  les  usines  était 
homogène  el  que  ses  qualilés  lui  permettaient  de  concourir  avec  succès  avec  les  ciments 
étrangers.  Cette  constatation  a  contribué  à  donner  confiance  dans  le  ciment  russe  et  à 
consolider  sa  situation  sur  le  marché. 

En  ce  moment,  la  Russie  possède  les  fabriques  de  ciment  de  :  1*  la  société  en 
commandite  de  G.Schmidt,à  Riga(fondée  en  1868);  2"Port-Kounda,enEsthonie(1870); 
S*"  Grodzetz-Tsékhanovski  (gouvernement  de  Pétrokov)  (1857);  4*^  E.  I^iphardt  (station 
de  Chtchourovo  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Riazan)  (1875);  5^  la  société  anonyme  de 
Moscou,  à  Podolsk  (gouvernement  de  Moscou)  (1875);  6"  la  mer  Noire  à  Novorossisk 
(1882);  7°  Gloukhoozersk  (à  Saint-Pétersbourg)  (1884);  8°  Sdolbounovo  (station  de 
Sdolbounovo  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest)  (1882);  9"  Vyssoka  (station  de  Lazy 
du  chemin  de  fer  de  Varsovie- Vienne)  (1885);  10"*  Cabio,  en  Finlande;  11''  Polovtsev, 
en  Sibérie.  La  production  annuelle  du  ciment  de  toutes  ces  usines  atteint  1  million  de 
barils. 

Il  convient  de  rappeler  brièvement  ici  les  conditions  normales  de  fourniture  et  de 
réception  des  ciments  de  Portland  prescrites  par  le  ministère  des  voies  de  commu- 
nication : 

1**  Les  barils  de  ciment  de  Portland  doivent  représenter  un  poids  uniforme  de 
180  kilogrammes  brut  et  de  170  kilogrammes  net; 

2^  Le  ciment  destiné  aux  travaux  de  construction  doit  toujours  être  à  prise  lente, 
c'est-à-dire  ne  doit  durcir  que  trois  quarts  d'heure  après  avoir  été  gâché  à  une  tempé- 
rature de  15  à  18''  centigrades; 

S"*  Le  ciment  sous  forme  de  briquette,  gâché  sur  une  plaque  de  verre,  plongé  dans 
Teau  quelque  temps  après  sa  prise,  doit,  même  après  un  laps  de  temps  prolongé  (vingt- 
huit  jours),  ne  présenter  ni  déformations  ni  crevasses  sur  ses  bords  ; 

4°  Le  ciment  de  Portland  doit  être  moulu  aussi  fin  que  possible;  passé  au  tamis  de 
900  mailles  par  centimètre  carré,  il  ne  doit  pas  y  abandonner  plus  de  20  p.  c.  de  son 
poids; 

Remarque.  —  Suivant  les  conclusions  de  la  Conférence  de  Munich  de  1884,  la  finesse 
de  blutage  du  ciment  doit  être  éprouvée  au  moyen  d  un  tamis  de  900  à  5,000  mailles 
par  centimètre  carré. 

5""  La  force  de  cohésion  du  ciment  de  Portland  se  détermine  par  des  essais  relatifs  à 
la  résistance  à  larrachement,  faits  avec  un  mélange  de  ciment  et  de  sable  normal,  de  sept 
à  vingt-huit  jours  après  le  gâchage  ou,  avec  dos  briques  en  ciment  pur,  sept  jours  après; 

6"*  Un  mélange  d'une  partie  dQ  ciment  avec  trois  de  sable  normal  doit,  au  bout  de 
vingt-huit  jours,  offrir  une  résistance  minimum  à  larrachement  de  8  kilogrammes  par 
centimètre  carré;  celle  du  ciment  pur,  sept  jours  après  le  gâchage,  ne  doit  pas  être  jqfé* 
rieure  à  25  ou  21  kilogrammes  par  centimètre  carré.  Pour  la  préparation  des  briquettes 
d'essai  du  ciment,  on  emploie  un  tiers  de  son  poids  d'eau  (quand  on  a  recours  au  mode 
de  préparation  des  briquettes  par  absorption); 

7"*  Les  briquettes  d'essai  doivent  rester  exposées  à  l'air  pendant  24  heures  »près 
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leur  préparation,  puis  plongées  dans  l'eau  jusqu'au  moment  de  l'épreuve.  A  chaque 
épreuve,  on  prend  le  résultat  de  10  arrachements  pour  les  ciments  de  marques  nou- 
velles, et  de  5  au  moins  pour  les  marques  connues; 

8*"  Dans  les  expériences  de  laboratoire  sur  la  bonne  qualité  des  ciments,  on  fait,  outre 
les  essais  ci-dessus  mentionnés,  des  essais  avec  du  mortier  7  jours  après  sa  prépara- 
tion; s'il  offre  une  résistance  de  8  kilogrammes  par  centimètre  carré  au  bout  de  28  jours, 
au  bout  de  7  jours  il  doit  avoir  une  résistance  de  5  kilogrammes  par  centimètre  carré 
au  minimum. 

Pour  les  fournitures  de  ciment  aux  chemins  de  fer  de  l'État,  dont  la  construction  se 
poursuit  sans  interruption  depuis  1881,  on  exige  une  norme  plus  élevée  que  celle 
prescrite  par  le  ministère  des  voies  de  communication;  on  pose  notamment  la  condition 
que  :  a)  le  mortier  de  ciment  pur  présente  au  bout  de  7  jours  une  résistance  au  moins  de 
25  kilogrammes  par  centimètre  carré;  b)  la  résistance  du  mortier  de  1  :  3  ne  soit  pas 
inférieure  à  8  kilogrammes  par  centimètre  carré  au  bout  de  7  jours  (à  la  réception  du 
contrôle  qui  a  lieu  au  bout  de  7  jours)  et  en  tout  cas  pas  inférieure  à  10  kilogrammes 
par  centimètre  carré  au  bout  de  28  jours.  Quant  au  reste,  les  conditions  sont  conformes 
aux  règles  précédentes. 

D'ordinaire,  la  fourniture  se  divise  en  lots  do  500  à  2,000  barils  et  on  emprunte  à 
chaque  lot  un  nombre  d'échantillons  égal  à  7?  p-  (î-tî^iu  moins,  du  nombre  total  des  barils 
qui  le  composent. 

La  livraison  et  la  réception  des  ciments  de  Portiand  se  sont  faites  suivant  les  règles 
ci-dessus,  jusqu'au  1*^  janvier  de  cette  année.  A  partir  de  cette  époque,  ont  reçu  force  de 
loi  les  conditions  techniques  pour  la  réception  des  ciments  de  Portiand  prescrites  par  un 
arrêté  du  ministre  des  voies  de  communication  du  17  avril  1891,  n^  14.  Les  nouvelles 
conditions  techniques  donnent  la  définition  exacte  du  ciment  de  Portiand  et  précisent  sa 
composition  chimique.  Elles  indiquent  la  méthode  générale  à  suivre  pour  les  essais, 
déterminent  le  poids  spécifique  minimum  du  ciment,  les  conditions  de  prise,  les  limites 
du  retrait  et  la  finesse  du  blutage,  fixent  la  manière  de  faire  les  essais  à  l'arrachement, 
le  mode  d'emballage,  le  poids  des  barils  et  des  sacs.  Les  prescriptions  ci-dessous 
constituent  la  différence  essentielle  entre  les  nouvelles  et  les  anciennes  conditions 
techniques  : 

a)  Ce  qu  on  appelle  le  module  d'hydraulicilé  ou  le  rapport  de  la  quantité  de  chaux 
{Ca  0)  et  des  alcalis  à  la  somme  des  poids  de  la  silice  dSY  6^),  de  l'argile  (Al^  (P)  et  du 
peroxyde  de  fer  (/V  0^)  dans  le  ciment  do  Portiand,  ne  doit  pas  être  inférieur  à  1.7, 
ni  dépasser  2.2.  Les  quantités  d'acide  sulfurique  et  de  magnésie  dans  le  ciment  de 
Portiand  préparé  (c'est-à-dire  mélangé  de  matières  étrangères  après  sa  cuisson)  ne 
doivent  pas  dépasser,  pour  le  premier,  1  ^/4  p.  c.  et,  pour  le  second,  3  p.  c.  L'addition 
de  matières  étrangères  au  ciment  de  Portiand  cuit  et  pulvérisé  n'est  tolérée  que  dans  la 
proportion  de  2  p.  c.  de  son  poids; 

A)  Le  poids  spécifique  du  ciment  de  Portiand  ne  doit  pas  être  inférieur  à  3.05  (la 
moyenne  de  deux  essais); 

c)  Le  ciment  de  Portiand  doit  être  à  prise  lente,  ne  commencer  à  faire  prise  qu  au 
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bout  d'une  demi-heure  à  partir  de  l'instant  où  il  a  été  mis  en  contact  avec  l'eau,  et  ne 
durcir  complètement  qu'une  heure  après  au  plus  tôt  et  huit  heures  après  au  plus  tard. 
Le  mortier  de  ciment  de  Portland  dont  on  se  sert  pour  déterminer  le  moment  où  com- 
mence la  prise  et  celui  où  elle  s'achève  doit  être  de  consistance  normale; 

d)  Le  mortier  de  ciment  de  Portland  pur  de  consistance  normale  ne  doit  varier  de 
volume  ni  à  l'air  ni  dans  l'eau  ; 

e)  Le  ciment  de  Poriand  doit  être  moulu  aussi  fin  que  possible.  Quand  on  fait  passer 
100  grammes  de  ciment  sec  pulvérisé  à  travers  deux  tamis,  l'un  de  4,900  mailles, 
l'autre  de  900  par  centimètre  carré,  il  faut  qu'il  passe  au  moins  50  p.  c.  de  ce  poids  au 
travers  du  premier  et  que  le  second  n'en  retienne  que  15  p.  c.  L'épaisseur  des  fils  de 
fer  du  tamis  de  4,900  mailles  par  centimètre  carré  doit  être  de  0.05  millimètre,  celle 
des  fils  du  tamis  de  900  mailles  par  centimètre  carré  doit  être  de  0.01  millimètre; 

/)  Les  briquettes  d'essai  de  ciment  de  Portland  pur  doivent,  7  jours  après  le 
gâchage,  offrir  une  résistance  minimum  de  20  kilogrammes,  et  de  25  kilogrammes  au 
bout  de  28  jours. 

'  Si  le  ciment  de  Portland  présente  au  bout  de  7  jours  une  résistance  d'au  moins 
23  kilogrammes  par  cenii mètre  carré,  les  essais  à  l'arrachement  au  bout  de  28  jours 
ne  sont  pas  exigibles  pour  la  réception,  mais  on  y  procédera  à  titre  de  contrôle  des  résul- 
tats des  expériences  faites  au  bout  de  7  jours.  Si  la  résistance  au  bout  de  28  jours  était 
inférieure  à  25  kilogrammes  par  centimètre  carré,  le  ciment  des  envois  suivants  de  la 
même  usine  ne  sera  reçu  que  d'après  les  résultats  des  essais  de  28  jours. 

g)  Les  briquettes  d'essai,  composées  d'un  mélange  de  ciment  de  Portland  et  de 
sable,  dans  la  proportion  d'une  partie  de  ciment  pour  trois  de  sable  normal  au  poids^ 
doivent  présenter,  au  bout  de  7  jours,  une  résistance  à  l'arrachement  d'au  moins 
5  kilogrammes  par  centimètre  carré,  et  de  8  kilogrammes  au  moins  au  bout  de  28  jours. 

Si  le  ciment  de  Portland  préparé  ne  contient  pas  plus  de  1.5  p.  c.  d'acide  sulfu- 
rique  et  donne,  au  bout  de  7  jours,  une  résistance  à  l'arrachement  minimum  de  6  kilo- 
grammes par  centimètre  carré,  en  satisfaisant  en  même  temps  à  toutes  les  autres 
conditions,  les  essais  à  l'arrachement  au  bout  de  28  jours  ne  sont  pas  nécessaires  à 
la  réception. 

h)  Les  barils  de  ciment  de  Portland  doivent  contenir  un  poids  uniforme  de  164  à 
168  kilogrammes  net. 

Sur  les  barils  doit  figurer  en  grandes  lettres  l'inscription  suivante  : 

Ciment  de  Portland^  ainsi  que  le  nom  de  l'usine,  le  numéro  de  l'envoi,  le  poids  net 
de  chaque  baril  et  l'époque  de  la  préparation  du  ciment. 

Les  sacs  doivent  contenir  un  poids  uniforme  de  ciment  de  Portland  de  49.1  à 
47.2  kilogrammes  net. 

Les  pertes  provenant  du  maniement  des  barils  et  des  sacs  ne  doivent  pas  dépasser 
2  p.  c. 

IV.  Métaux.  —  Fer,  —  Dans  la  construction  des  ponts,  c'est  au  fer  que  revient, 
sans  contredit,  le  rôle  le  plus  important.  Dans  les  premiers  temps  de  la  construction 
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des  chemins  de  fer  en  Rassie,  les  parties  métalliques  étaient  fournies  exclusivement  par 
des  usines  étrangères  et  fabriquées  avec  des  fers  étrangers.  Mais  ce  temps  est  passé. 
L'industrie  du  fer  est  établie  sur  des  bases  solides  en  Russie  et  les  produits  étrangers 
n'y  trouvent  plus  accès  qu'à  titre  d'exception. 

Aussi  peut-on  diviser  la  construction  des  travées  métalliques  des  ponts  en  trois 
périodes  : 

l""  Celle  de  la  fabrication  et  du  montage  des  ponts  métalliques  avec  des  matériaux 
étrangers,  par  des  usines  étrangères  ; 

2?  Celle  de  la  fabrication  et  du  montage  des  ponts  métalliques  avec  des  matériaux 
de  provenance  étrangère,  par  des  usines  russes; 

S""  Celle  de  la  fabrication  et  du  montage  des  ponts  métalliques  exclusivement  avec 
des  matériaux  russes,  par  des  usines  russes. 

Parmi  les  usines  étrangères,  il  faut  citer  :  celle  de  Handy-Sight,  en  Angleterre,  ayant 
fabriqué  et  monté  les  fermes  métalliques  de  quelques  ponts  de  portée  moyenne  du 
chemin  de  fer  Nicolas  (principalement  avec  tablier  supérieur);  l'usine  française  Gouin, 
qui  a  projeté  et  construit,  sous  la  direction  des  ingénieurs  français,  la  plupart  des  ponts 
métalliques  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  ainsi  que  le  pont  du 
chemin  de  fer  de  Rybinsk-Bologoé  sur  le  Volga;  l'usine  de  la  Société  anonyme  Harkort, 
à  Duisbourg  sur  le  Rhin,  qui  a  fabriqué  et  monté  sur  place  les  fermes  métalliques  du 
pont  du  chemin  de  fer  Nicolas  sur  la  Msta. 

Parmi  les  usines  russes  qui  ont  fabriqué  des  ponts  en  fers  étrangers,  il  faut  nommer 
l'usine  métallique  de  Saint-Pétersbourg,  l'ancienne  usine  du  prince  Ténicheff  et  celle  de 
Kolomna. 

Les  usines  étrangères  qui  ont  fourni  des  fers  pour  la  fabrication  des  ponts  métalliques 
et  méritent  d'être  citées,  sont  celles  de  :  Harkort,  Grillo  et  Funke  (à  Essen),  Union, 
Wendel,  Duisburger- Hutte,  Gutehoffnungshûtte,  Hoerde,  Schultz-Knaudt  &  C<^;  les 
usines  belges  Cockerill,  de  Sclessin,  de  Charleroi  et  aussi  celles  de  «  Jones  brolhers 
limited  »»  et  de  «  Dormant  Yong  »»,  à  Middlesborough,  celle  de  «  Shelton  bar  iron  Com- 
pany r»,  près  de  la  ville  de  Stoke  en  Angleterre,  etc. 

Parmi  les  usines  métalliques  russes  ayant  construit  des  ponts  importants  en  maté- 
riaux russes,  il  convient  de  mentionner  les  usines  :  Métallique  de  Saint-Pétersbourg, 
de  Briansk,  de  Kolomna  et  de  Poutilov.  De  plus, on  lamine  du  fer  à  Saint-Pétersbourg  à 
l'usine  Alexandre,  qui  fabrique  du  métal  fondu  d'excellente  qualité,  et  aux  usines 
de  la  Société  franco-russe  (anciens  établissements  Baird).  Cette  dernière  usine,  qui 
fournissait  autrefois  du  fer  pour  la  construction  des  ponts,  n'en  lamine  plus  que  pour 
sa  propre  consommation  sur  commande  du  ministère  de  la  marine.  Parmi  toutes  les 
usines  que  nous  venons  d'énumérer,  il  serait  juste  de  tirer  hors  pair  l'usine  Métallique 
de  Saint-Pétersbourg,  dont  les  travaux  méritent  une  mention  spéciale  à  cause  du  soin 
et  de  la  précision  apportés  à  leur  exécution. 

Fer  fondu.  —  La  question  de  savoir  si  l'on  devait  autoriser  l'emploi  du  fer  fondu 
aussi  bien  que  celui  du  fer  forgé,  pour  les  ponts  et  autres  constructions,  fut  soulevée 
lors  de  la  construction  de  la  ligne  Catherine  du  chemin  de  fer  de  l'État. 
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Pour  étudier  la  question,  on  nomma  au  ministère  des  voies  de  communication  une 
commission  présidée  par  M.  l'ingénieur  Kerbedz,  et  composée  d'un  grand  nombre  de 
personnes  compétentes.  Après  avoir  réuni  une  grande  quantité  de  renseignements,  cette 
commission  s'est  prononcée  en  faveur  de  l'emploi  du  fer  fondu,  à  condition  d'observer 
certaines  règles  pour  la  fabrication,  et  elle  a  reconnu  que  ce  produit  avait  une  résistance 
plus  grande  que  celle  du  fer  forgé. 

Les  propriétés  du  fer  fondu  sont  formulées  comme  suit  dans  un  arrêté  du  ministre 
des  voies  de  communication  du  15  août  1888  : 

a)  Le  fer  fondu  employé  dans  les  travaux  de  pont  contiendra  au  plus  0.1  p.  c.  (un 
dixième  pour  cent)  de  carbone  et  0.05  p.  c,  (cinq  centièmes  pour  cent)  de  phosphore; 

Remarque.  —  La  quantité  maximum  du  phosphore  pouvant  entrer  dans  la  compo- 
sition du  fer  tondu  préparé  avec  de  la  fonte  russe  au  charbon  de  bois,  celle-ci  contenant 
très  peu  de  phosphore  (au  plus  0.06),  n'est  pas  de  rigueur. 

b)  Il  aura  une  résistance,  à  la  rupture  par  tension,  de  34  kilogrammes  par  milli- 
mètre carré  au  moins,  et  de  40  kilogrammes  par  millimètre  carré  au  plus.  La  limite 
d'élasticité  devra  être  atteinte  par  une  tension  égale  environ  à  la  moitié  do  la  charge 
de  rupture  et  non  inférieure  à  17  kilogrammes  par  millimètre  carré.  Une  éprouvette 
de  200  millimètres  de  longueur  sur  30  millimètres  de  largeur  devra  s'allonger  de 
25  p.  c.  sous  la  charge  de  rupture; 

c)  Il  ne  devra  ni  se  casser,  ni  se  fendre  quand  on  replie  une  barre  sur  elle-même  à 
froid  par  le  choc  d'un  marteau,  de  telle  façon  que  les  deux  branches  viennent  s'appli- 
quer l'une  contre  l'autre  sur  toute  leur  longueur; 

d'  Il  devra  pouvoir  résister  à  la  trompe,  c'est-à-diro  qu'une  éprouvette  chauffée  à  la 
température  du  rouge-cerise  et  plongée  ensuite  dans  l'eau  devra  pouvoir  se  replier  sur 
elle-même  de  telle  sorte  que  ses  branches  coïncident  complètement  sans  présenter  des 
criques,  des  gerçures  ou  des  lamelles. 

Remarqiie  se  rapportant  aux  articles  c  et  d,  —  Pour  les  essais  de  flexibilité  et  de 
trempe,  on  préparera  des  barres  de  fer  fondu  de  250  à  300  millimètres  de  longueur  sur 
30  à  40  millimètres  de  large  ;  les  arêtes  des  barres  d'essai  sont  adoucies  à  la  lime. 

Fonte  et  acier,  —  Il  faut  rappeler  ici  que,  depuis  quelque  temps,  on  impose  les 
conditions  suivantes  relativement  ù  la  qualité  de  la  fonte  et  de  lacier  destinés  aux 
supports  des  ponts  : 

La  fonte  doit  être  de  la  meilleure  qualité,  de  seconde  fusion,  douce,  facile  à  entamer 
au  burin  et  à  percer  à  la  mèche,  présenter  dans  sa  cassure  un  grain  gris,  compact, 
homogène,  serré,  nulle  trace  de  soufllurcs,  de  gerçures  et  de  défauts  capables  d'en 
diminuer  la  résistance.  La  fonte  est  essayée  à  la  compression  et  à  la  tension  ;  elle  doit 
supporter  sans  se  rompre  à  Técrasement  une  charge  d'environ  60  kilogrammes  par 
millimètre  carré  et  ne  doit  éprouver  aucune  altération  de  forme  lorsqu'elle  est  soumise 
à  une  pression  de  16  kilogrammes  par  millimètre  carré  et  à  une  tension  de  10  kilo- 
grammes par  millimètre  carré. 

L'acier  doit  être  de  lacier  Bessemer  ou  Martin,  à  grain  serré,  présentant,  quand  il 
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a  été  tourné,  une  surface  complètement  lisse,  sans  gerçures,  cavités  ou  autres  défauts. 
Les  échantillons  de  200  millimètres  de  loncrueur  doivent  résister  à  un  effort  de  60  kilo- 
grammes  par  millimètre  carré  et  s'allonger  au  moins  de  20  p.  c.  de  leur  longueur. 

V.  BoiS.  —  Parmi  les  matériaux  de  construction  de  la  cinquième  classe,  il  faut  citer 
le  sapin  rouge,  dont  on  fait  grand  usage  pour  la  construction  des  ponts.  La  résistance 
moyenne  du  sapin  rouge  est  de  : 

975  kilogrammes  par  .centimètre  carré  h  la  iracrion; 
500  id.  id,  à  l'écrasement; 

40  id.  id.  au  cisaillement. 

Tous  les  ponts  en  charpente  permanents,  du  type  le  plus  simple  aussi  bien  que  ceux 
de  types  plus  compliqués  (système  Howe),  se  construisent  exclusivement  en  sapin  qui 
sert  également  aux  pilots,  poutres  transversales  de  pont  en  bois  et  au  plalelage  des 
ponts  en  fer.  Pour  les  ouvrages  permanents,  on  admet  pour  le  sapin  une  résistance  à  la 
traction  de  60  kilogrammes  par  centimètre  carré.  Parmi  les  autres  essences  de  bois 
usitées  pour  la  construction  des  ponts,  le  chêne  sert  aux  coussinets  et  aux  chevilles, 
le  pin  est  employé  pour  les  ponts  provisoires  et  les  échafaudages.  Dans  certains  ponts, 
on  trouve  des  poutres  transversales  en  chêne. 

4.  —  Conditions  teehniqnes  pour  la  rédaction  des  projets  des  onvrages  d*art. 

Dans  ce  paragraphe,  nous  ne  traiterons  que  des  conduites  en  fonte  et  des  ponts  en 
fer,  vu  qu'en  Russie  la  pratique  des  chemins  de  fer  n  a  permis  de  compléter  que  pour 
ces  deux  applications  les  règles  dictées  par  l'art  de  la  construction  et  par  les  autres 
branches  de  la  science  des  ingénieurs.  Les  principales  conditions  techniques  à  observer 
pour  la  rédaction  des  projets  des  ouvrages  d  art  sont  énoncées  dans  : 

a)  La  circulaire  du  30  septembre  1882,  n**  9853,  du  ministère  des  voies  de  com- 
munication; la  circulaire  complémentaire  publiée  le  25  novembre  1883,  et  celle  du 
10  mai  1888,  n"*  4549,  relatives  à  l'entretien,  à  l'établissement  et  à  la  reconstruction 
des  conduites  en  fonte  sous  les  plates-formes  des  voies  ferrées; 

b)  Les  instructions  ministérielles  des  années  1875,  n**  54,  et  1884,  n**  60.  concer- 
nant les  conditions  techniques  à  observer  dans  Télaboration  des  projets  de  la  super- 
structure des  ponts  de  chemins  de  fer. 

Il  faut,  de  plus,  prendre  en  considération  les  arrêtés  du  ministre  des  voies  de  com- 
munication n*"  1  et  n**  2  du  18  mars  et  du  18  décembre  de  l'année  1890,  réglant,  en 
partie,  la  manière  dont  doivent  être  projetés  les  passages  en  dessus  et  en  dessous  de 
différents  t}'pes. 

Conduites  en  fonte.  —  La  circulaire  du  30  septembre  1882  pose  en  principe  les 
règles  suivantes  : 

L'établissement  de  conduites  en  fonte  ne  doit  pas  être  toléré  dans  des  remblais  de 
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plus  de  3  sagènes  (6.40  mètres)  de  hauteur,  celle-ci  étant  comptée  à  partir  du  bord 
inférieur  du  tuyau. 

Le  débouché  de  la  conduite  ne  doit  pas  dépasser  0.50  sagène  (1.07  mètre).  Pour 
vérifier,  par  le  calcul,  si  un  pareil  débouché  suffit,  on  déterminera,  pour  chaque  cas 
particulier,  l'étendue  et  la  forme  du  bassin,  ainsi  que  Tinclinaison  de  ses  pentes  ;  de 
ces  données,  on  déduira  approximativement  la  masse  d'eau  qui  peut  devoir  passer  par 
la  conduite  dans  lunité  de  temps.  (Dans  la  Russie  d'Europe,  les  pluies  les  plus  abon- 
dantes, tombant  pendant  trois  heures  consécutives,  déposent  une  couche  d'eau  de  38  mil- 
limètres de  hauteur.)  Ensuite,  connaissant  cette  quantité  maximum,  on  déterminera, 
pour  une  largeur  de  0.50  sagène  (1.07  mètre),  la  vitesse  nécessaire  au  débit  donné  à 
la  sortie  dans  la  goulette.  Si  cette  vitesse  dépassait  6  mètres  à  la  seconde,  l'établisse- 
ment d'une  conduite  en  fonte  ne  serait  pas  toléré. 

En  règle  générale,  la  pose  de  conduites  en  fonte  ne  saurait  être  permise  que  dans 
des  vallons  arides,  où  l'eau  ne  coule  qu'au  printemps  ou  pendant  les  grandes  pluies. 
On  doit  établir  sous  la  conduite  un  radier  en  maçonnerie  ou  en  béton  dont  l'épaisseur 
et  la  largeur  aillent  en  augmentant  vers  l'axe  du  remblai,  comme  l'indique  le  dessin. 
La  moitié  inférieure  de  la  surface  de  la  conduite  doit  adhérer  en  tout  point  au  radier, 
afin  de  ne  pas  être  écrasée  parle  lit  dur  sous-jacent.  C'est  pourquoi,  quand  on  établit  une 
conduite  en  fonte  sur  un  radier  en  maçonnerie  ou  sur  la  roche,  il  faut  la  faire  reposer  sur 
un  lit  de  béton  (à  petit  grain),  comme  on  le  voit  sur  le  dessin,  et  la  poser  avant  qu'il  ait 
fait  prise,  en  ayant  soin  de  boucher  avec  du  ciment  les  cavités  qui  auraient  pu  se  produire. 

La  manière  de  protéger  les  têles  est  figurée  sur  le  dessin.  Il  faut  que  la  conduite 
dépasse  un  peu  le  remblai  :  en  amont  —  pour  en  éloigner  le  remous;  en  aval  —  pour 
en  éloigner  le  flot  qui  se  précipite  à  la  sortie. 

Les  rigoles  d'accès  et  d'écoulement  doivent  être  protégées  par  des  perrés.  De  plus, 
on  doit  établir  une  goulette  en  bois  à  la  sortie  pour  emmener  l'eau  à  une  distance  qui 
rende  impossible  tout  affouillement  de  la  conduite  et  du  talus.  Lorsque  la  vitesse  de  l'eau 
à  l'orifice  de  sortie  de  la  conduite  peut  atteindre  de  3  à  6  mètres  par  seconde,  on  doit 
établir  les  goulettes  en  bois  sur  des  pierres  sèches  retenues  par  des  caissons  en  bois. 
Pour  empêcher  que  la  conduite  en  fonte  ne  vienne  à  être  bouchée  par  les  matières 
entraînées,  il  faut  enfoncer  en  demi-cercle,  à  quelque  distance  de  l'orifice  d'entrée,  une 
rangée  de  forts  pieux  en  bois  ou  de  vieux  rails  légèrement  espacés,  et  les  garnir  d'un 
grillage. 

Dans  des  terrains  peu  consistants,  avant  de  préparer  le  lit  de  la  conduite,  il  faut 
battre  devant  la  tête  d'amont  une  rangée  de  palplanches,  perpendiculairement  à  son 
axe,  sur  un  espace  d'au  moins  10.67  mètres. 

Le  diamètre  intérieur  des  tuyaux  en  fonte  doit  être  de  1.07  mètre,  et  l'épaisseur 
des  parois  de  25  millimètres;  chaque  tuyau  en  fonte  de  2.14  mètres  de  longueur  doit 
être  cerclé  de  cinq  nervures  de  64  millimètres  de  hauteur  et  de  25  millimètres  d'épais- 
seur. Les  joints  des  tuyaux  sont  faits  au  moyen  d'anneaux  en  fer  de  152  millimètres 
de  largeur.  Pour  permettre  un  certain  jeu  entre  les  diverses  parties  do  la  conduite 
lorsqu'elle  prend  son  assiette,  on  laisse  un  intervalle  de  12.5  millimètres  environ  entre 
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les  bouts  des  tuyaux  et  de  6  millitnètres  entre  l'anneau  et  les  rebords.  Pour  empocher 
l'écartement  des  tuyaux,  il  convient  de  les  relier  entre  eux  de  façon  que  toute  la 
conduite  puisse  légèrement  s'infléchir  dans  le  sens  vertical,  sans  se  rompre  dans  le  sens 
horizontal;  on  y  arrive  au  moyen  d'un  assemblage  formé  de  deux  colliers  en  fer  réunis 
par  deux  boulons,  comme  l'indique  la  figure. 

Aux  joints  on  interpose  du  feutre  goudronné  entre  l'anneau  et  les  rebords  des 
tuyaux. 

Pour  garantir  plus  complètement  le  remblai  contre  l'eau  qui  pourrait  filtrer  à  travers 
les  joints  de  la  conduite  en  fonte,  il  est  bon  de  recouvrir  la  moitié  supérieure  de  sa  sur- 
face d'une  chape  imperméable  de  béton,  d'une  épaisseur  de  320  millimètres  (voir  le 
dessin).  Cette  chape  en  béton  doit  être  enduite  par-dessus  d'une  couche  d'argile  d'environ 
10  centimètres,  qu'on  applique  par  couches  minces  successives,  en  faisant  attention  de 
boucher  les  fissures  du  béton,  si  on  en  rencontre.  Puis  on  passe  à  la  confection  du  rem- 
blai du  chemin,  en  évitant  avec  soin  Temploi  dQ  terres  sablonneuses  aux  abords  de  la 
conduite.  Du  côté  d'aval,  l'aménagement  décrit  plus  haut  sufiit  à  la  protection  du  talus; 
du  côté  d'amont,  une  partie  du  talus  (sur  une  longueur  qui  dépend  de  l'importance  du 
remous)  peut  être  submergée;  c'est  pourquoi  cette  partie  doit  être  protégée  sur  toute 
la  largeur  du  rann  ou  du  vallon  jusqu'à  une  hauteur  de  1  mètre  en\iron  au-dessus  du 
plus  haut  niveau  de  la  retenue.  A  cet  effet,  on  protège  le  talus  au  moyen  d'une  couche 
d'argile  en  gradins,  qu'on  gazonne,  comme  l'indique  le  dessin. 

En  vertu  de  la  circulaire  du  30  septembre  1882,  les  Compagnies  furent  invitées  à 
reconstruire  sans  tarder  toutes  les  conduites  en  fonte  ayant  des  tuyaux  fissurés.  Si  la 
conduite  était  de  petit  diamètre  produisant  un  surhaussement  répondant  à  une  vitesse 
du  courant  de  plus  de  6  mètres  par  seconde,  mais  qu'une  ouverture  de  1.07  mètre  fût 
suffisante  pour  que  la  vitesse  à  la  sortie  ne  dépassât  pas  cette  mesure,  on  était  autorisé 
à  remplacer  l'ancienne  conduite  par  une  autre  de  1.07  mètre  de  diamètre.  Si  l'on  renon- 
çait à  ce  remplacement,  on  devait  substituer  à  la  conduite  en  fonte  un  ponceau  ou  un 
petit  pont,  à  charge  d'établir  une  voie  de  déviation  et  un  aqueduc  provisoires  et  de  ne 
procéder  à  l'exécution  du  nouvel  ouvrage  permanent  qu'après  avoir  déblayé  l'ancien 
remblai.  L'établissement  de  conduites  en  fonte  par  voie  de  souterrain  n'était  permis  que 
dans  le  cas  de  conditions  locales  exceptionnelles,  et  qu'en  vertu  d'une  autorisation  spé- 
ciale du  gouvernement. 

Plus  lard,  vu  la  difficulté  que  présentaient  sur  certains  chemins  l'entretien  et  la  répa- 
ration des  conduites  en  fonte,  quand  il  fallait  s'en  tenir  strictement  aux  règles  de  la 
circulaire  du  30  septembre  1882,  celles-ci  furent  soumises  à  une  revision  et  rempla- 
cées par  d'autres,  un  peu  moins  rigoureuses,  en  vertu  d'une  circulaire  du  10  mai  1888, 
n®4549;  mais,  à  côté  de  cela,  les  prescriptions  pour  l'établissement  de  conduites 
nouvelles,  imposées  par  l'ancienne  circulaire,  étaient  maintenues  dans  toute  leur  rigueur. 
Les  allégements  ne  concernaient  que  l'entretien  en  bon  état  et  la  reconstruction  des 
conduites  déjà  existantes.  Le  mode  de  surveillance  de  ces  ouvrages  était  fixé,  et  on  pré- 
cisait davantage  les  cas  où  il  était  permis  de  réparer  et  de  reconstruire  les  conduites  en 
fonte  endommagées,  sans  être  obligé  de  les  remplacer  par  des  ouvrages  d'un  autre 
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genre,  ainsi  que  les  cas  où  le  remplacement  d'une  conduite  en  fonte  par  une  autre  de 
même  espèce  était  interdit. 

La  circulaire  du  25  novembre  1883  autorisait  la  pose  de  conduites  en  fonte  de 
1.07  mètre  de  diamètre  intérieur,  sur  un  radier  suffisamment  solide  et  sous  des  rem- 
blais de  6  sagènes  (12.84  mètres)  au  plus,  à  condition  que  les  parois  des  tuyaux 
n'eussent  pas  moins  de  o2  millimètres  d'épaisseur,  que  les  nervures  circulaires  ne 
fussent  pas  espacées  de  plus  de  406  millimètres  et  eussent  au  moins  90  millimètres  de 
hauteur  sur  50  d'épaisseur. 

La  condition  de  poser  les  conduites  en  fonte  à  nervures  sur  un  lit  de  béton  avait 
principalement  été  imposée  dans  le  but  d'augmenter  la  résistance  des  tuyaux  à  la  dis- 
jonction longitudinale,  de  diminuer  les  chances  d  affouillement  du  remblai  lorsque  l'eau 
passe  à  gueule  bée  avec  la  vitesse  de  2  pieds  (61  centimètres)  par  seconde,  et  d'empêcher 
la  terre  de  pénétrer  à  travers  les  joints  défaits.  D'autre  part,  si  les  conditions  locales  sont 
telles  qu'elles  ne  fassent  pas  prévoir  la  possibilité  du  passage  de  l'eau  à  pleine  section, 
on  peut  se  contenter  de  relier  les  tuyaux  au  moyen  de  colliers  qui  les  empêchent  de 
s'écarter.  Pour  le  cas  où  toutes  ces  conditions  se  trouveraient  remplies,  on  autorisa 
en  1883,  à  titre  d'essai,  le  chemin  de  fer  de  Vilna-Rovno  à  poser  des  conduites  en  fonte 
sous  des  remblais  ayant  au  plus  3  sagènes  (6.39  mètres)  de  hauteur  sur  un  radier  en 
argile  étanche  mêlée  de  paille  hachée.  Cette  expérience  a  réussi,  vu  que,  jusqu  à  présent, 
on  n'a  pas  remarqué  qu'un  seul  tuyau  se  fût  crevé,  parmi  ceux  qui  ont  été  posés  dans 
ces  conditions. 

En  1885,  lors  de  la  construction  du  chemin  de  fer  de  Romny-Krémentchouk,  on 
permit  de  poser  des  tuyaux  du  même  type  et  de  la  même  manière  sous  des  remblais  de 

4  sagènes  (8.52  mètres)  de  hauteur,  toutes  les  fois  que  la  possibilité  du  passage  à 
gueule  bée  se  trouvait  écartée. 

Ponts.  —  On  peut  classer  les  superstructures  des  ponts  russes,  par  rapport  aux 
conditions  techniques  ayant  servi  de  base  à  la  rédaction  de  leurs  projets,  en  trois 
catégories  : 

La  première  est  celle  des  ouvrages  exécutés  depuis  le  commencement  de  la 
construction  des  chemins  de  fer  jusqu'à  l'apparition  du  premier  règlement  général  de 
l'Erat,  concernant  la  rédaction  des  projets  de  ponts,  le  15  juillet  1875. 

La  deuxième  s'applique  aux  ponts  établis  depuis  la  publication  du  premier  règlement 
général  relatif  aux  ponts  métalliques  jusqu'à  celle  du  dernier  règlement  daté  du 

5  janvier  1884. 

La  troisième  comprend  les  nouveaux  ponts,  c'est-à-dire  ceux  qui  ont  été  construits 
d'après  les  règles  imposées  par  les  instructions  récentes. 

Le  règlement  de  1875  établissait  les  normes  suivantes  pour  le  calcul  des  ponts 
métalliques  : 

L  —  Pour  le  calcul  des  maîtresses  poutres,  la  surcharge  uniforme  admise  par  mètre 
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courani  de  simple  voie  est  indiquée  pour  les  différentes  parties  par  le  tableau  suivant  : 

Une  charge  uniforme  de  10.75  tonnes  pour  des  travées  de  2  mètres  de  portée. 

Id.  8  38  id.  id.  4  id. 

Id.  7.65  id.  id.  6  id. 

Id.  0.48  id.  id.  8  id. 

Id.  5.76  id.  id.  10  id. 

Id.  4.89  id.  id.  20  id. 

Id.  4.54  id.  id.  30  id. 

Id.  4.30  id.  id.  40  id. 

Id.  3.97  id.  id.  50  à  80  id. 

Id.  3.81  id.  id.  100  id, 

II.  —  Pour  déterminer  les  dimensions  des  longerons  et  des  poutres  transversales, 
on  les  supposait  soumises  à  l'effort  d'une  rangée  d'essieux  de  locomotives  chargés  de 
12  tonnes  chacun  et  espacés  de  1,524  millimètres;  on  prenait  pour  longueur  de  poutre 
la  distance  entre  les  centres  des  montants  d'appui. 

Le  même  règlement  prescrivait  les  coefficients  de  grande  sécurité  ci-dessous,  pour 
les  pièces  en  fer  des  poutres  et  les  entretoises,  les  charges  maximums  étant  exprimées 
en  kilogrammes  par  millimètre  carré  de  section  : 

a)  Ponts  de  moins  de  15  mètres  de  portée  et  petites  pièces  soumises  directement  au 
choc  : 

Extension  et  compression  (net»     ....        6  kilogrammes. 

Cisaillement  dans  les  rivets 6         id. 

Effeuillement  des  tôles  verticales  ....  3,  5         id. 

Cisaillement  des  rivets  fixant  les  poutres 
tranversales  aux  maîtresses  poutres  et 
les  longerons  aux  poutres  transversales  .         5         id. 

b)  Grands  ponts  de  plus  de  15  mètres  de  portée  : 

Extension  (net) 7  kilogrammes. 

Compression  (brut) 7         id. 

c)  Ponts  à  petites  mailles  et  à  yrande^i  inailles  [en  triangles  ou  en  treillis)  : 

Bandes  : 

Extension  (net) 7.25  kilogrammes. 

Compression  (brut) 7.25  id. 

Croisillons  : 

Extension  (net) 7.25  kilogrammes. 

Compression  (brut) 7.00         id. 

Tôles  verticales,  effeuillement ....  4.50         id. 

Cisaillement  des  rivets 6.00         id. 
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d)  Entretoisements  horizontaux  et  verticaux  : 

Extension 

Cisaillement  des  rivets 


9.00  kilogrammes. 
7.50  id. 


Remarque  L  —  Le  coefficient  de  compression,  applicable  aux  croisillons,  doit  varier 
proportionnellement  au  rapport  de  leur  longueur  à  leur  plus  petite  dimension  transver- 
sale; d'autre  part,  les  croisillons  sollicités  par  une  charge  moindre  que  celle  de  deux 
panneaux,  doivent  être  calculés  par  rapport  aux  charges  supportées  par  les  poutres 
transversales. 

Retnarque  IL  —  La  résistance  à  la  rupture  du  fer  pour  rivets  doit  être  de  35  kilo- 
grammes par  millimètre  carré  et,  pour  toutes  las  autres  pièces,  de  31  kilogrammes  par 
millimètre  carré  dans  le  sens  du  laminage  et  de  !28  kilogrammes  dans  le  sens  transversal. 

L'instruction  du  5  janvier  1884  complète,  dans  ses  parties  essentielles,  celle  de  1875 
et  établit,  pour  la  rédaction  des  projets  de  ponts,  des  bases  conformes  aux  principes 
de  la  théorie.  La  prescription  la  plus  importante  est  celle  qui  oblige  d'adopter  pour  le 
calcul,  comme  surcharge  mobile,  une  charge  équivalente  uniformément  répartie,  pou- 
vant varier  avec  le  mode  de  répartition  des  efforts  dans  la  travée.  Quant  aux  calculs,  ils 
sont  simplifiés  par  l'adoption  de  quatre  surcharges,  dont  deux  égales  pour  la  section 
au  droit  des  appuis  et  deux  différentes  pour  la  section  médiane. 

Les  efforts  dans  les  diverses  pièces  d'une  ferme  d'un  pont,  produits  par  les  charges 
mobiles,  se  déterminent  en  admettant  qu'il  soit  soumis  à  une  charge  uniforme  équiva- 
lente à  celle  du  train  figuré  sur  l'épure  A  (voir  le  dessin).  Pour  déterminer  la  charge 
uniforme  correspondant  au  moment  fléchissant  maximum,  on  suppose  le  train  com- 
posé comme  l'indique  la  figure  A.  Quand  on  détermine  la  charge  uniforme  correspon- 
dant à  l'effort  vertical  maximum,  les  trois  locomotives  sont  supposées  avoir  leurs 
cheminées  tournées  dans  le  même  sens.  La  charge  par  essieu  de  locomotive  est  fixée 
comme  suit  :  pour  des  travées  de  6.5  mètres,  15  tonnes;  jusqu'à  concurrence  de 
8.5  mètres  (inclusivement),  13.75  tonnes,  et  pour  des  portées  dépassant  8.5  mètres, 
12.5  tonnes. 

Les  charges  mobiles  de  calcul,  déterminées  par  la  section  au  droit  des  appuis  et  la 
section  au  milieu  d'une  travée,  sont  indiquées  par  le  tableau  suivant  : 


Portée  1. 

1-2 

5 

10 

15 

1 

20 

30 

40 

50 

60 

80 

100 

125 

150 

A'o 

i07 

U.h 

8.7 

7  4 

6.8 

6.-2 

5.0 

56 

5.3 

4.8 

4.5 

4.0 

3.8 

K '.  . 

14  î2 

^i.l 

7  7 

60 

5.6 

5.5 

5.3 

5.-i 

5.0 

4.7 

4.3 

3.9 

3.8 

A''  et  A'o  .  .  . 

5>8.6 

18.4 

l^J.4 

0.7 

^.4 

7.12 

6.6 

63 

6.1 

68 

56 

5.^2 

5.0 

A'o  surcharge,  rôpondant  aux  moments  maximums  aux  abords  des  points  d*appui; 
K  surcharge,  répondant  aux  moments  maximums  au  milieu  de  la  travée; 
A'  surcharge,  répondant  aux  eftbrts  tranchants  maximums  au  milieu  de  la  travée; 
A'o  surcharge,  répondant  aux  efforts  tranchants  maximums  aux  points  d*appui  ; 
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Les  quantités  K^  et  iT,  iT'  et  K^^  sont  données  en  tonnes  par  mètre  courant,  la  portée  /  est  exprimée 
en  mètres. 

Le  règlement  de  1884  contient  les  prescriptions  suivantes  : 

a)  On  déterminera  les  moments  fléchissants  et  les  efforts  verticaux  des  diverses 
sections  d'une  travée  en  se  servant  de  charges  proportionnelles  à  celles  qui  sont 
indiquées  au  tableau  des  surcharges  pour  les  sections  médianes  et  aux  appuis  des 
travées,  en  ayant  soin,  toutefois,  de  calculer  les  sections  des  croisillons  pour  des  efforts 
au  moins  égaux  à  ceux  qui  sont  produits  par  la  charge  totale  d'un  petit  panneau. 

b)  Pour  déterminer  les  efforts  supportés  par  les  bandes  des  poutres  de  65  mètres 
de  portée  et  au  delà,  il  est  permis  d*adopter  une  charge  mobile  unique,  commune  à 
toutes  les  sections  de  la  travée  et  égale  à  la  moyenne  des  quantités  A'o  et  K\  pour  des 
portées  plus  petites,  on  peut  adopter  une  surcharge  commune  unique  pour  un  groupe 
de  segments  de  la  travée,  dont  le  nombre  peut  varier  de  six  à  douze.  La  charge  mobile 
de  chacun  de  ces  segments  doit  être  égale  à  la  moyenne  des  charges  des  sections 
extrêmes  de  ces  segments. 

c)  Un  fractionnement  analogue  de  la  travée  en  segments  sera  aussi  admis  pour  .la 
détermination  des  efforts  supportés  par  les  croisillons. 

d)  Pour  les  travées  qui  ne  sont  pas  indiquées  par  le  tableau,  les  charges  mobiles 
seront  déterminées  par  interpolations. 

e)  Pour  le  calcul,  on  prendra  comme  longueur  de  travée  la  distance  entre  les  centres 
des  montants  d'appui. 

/)  Quand  les  traverses  en  bois  (M  sont  posées  directement  sur  les  semelles  des 
fermes  (surtout  dans  les  ponts  avec  voie  en  dessus),  on  prendra  en  considération  l'effort 
additionnel  supporté  par  les  bandes,  provenant  des  inflexions  partielles  produites 
par  les  charges  posées  sur  les  traverses  comprises  entre  les  points  de  jonction  des 
panneaux. 

k)  Pour  calculer  les  dimensions  des  sections  transversales  des  traverses  en  bois, 
des  longerons  et  des  poutres  transversales,  on  les  supposera  soumises  à  la  charge  d'un 
essieu  d  une  locomotive  à  huit  roues  couplées  dont  les  axes  sont  espacés  de  1.448  mètre 
et  produisent  chacun  un  effort  de  15  tonnes. 

/)  Les  efforts  à  supporter  par  les  liens  de  contreventement  provenant  do  la  pression 
du  vent  sur  les  faces  latérales  des  travées,  seront  déterminés  en  faisant  deux  hypothèses 
et  en  choisissant  le  cas  le  plus  défavorable.  On  supposera  : 

i^  Le  pont  vide  et  une  pression  du  vent  égale  à  235  kilogrammes  par  mètre  carré 
de  superficie; 

2*  Le  pont  chargé  d'un  train  et  la  pression  du  vent  égale  à  122  kilogrammes  par 
mètre  carré. 

m)  Les  sections  transversales  des  semelles  des  maîtresses  poutres  et  des  poutres 


(*)  Les  poutres  transversales  des  ponts  métalliques  doivent  se  trouver  aux  points  de  jonction  des 
panneaux  dos  maîtresses  poutres. 
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transversales  (si  celles-ci  servent  en  même  temps  d'entretoises  aux  contreventements 
horizontaux)  seront  calculées  d'après  les  formules  suivantes  : 


Pour  les  semelles 


Pour  les  pièces  du  pont 


p  -h  0.6  /^' 


MZ      0.6  i"' 
Ii'  =  -j-  +  - (8) 

i  eu 


R  et  R'  étant  les  efiforts  maximums  admissible^  dans  les  semelles  des  maîtresses  poutres  et  des 
longerons  ; 

P  étant  TefFort  de  la  charge  verticale  sur  la  bande;  * 

P'  effort  imprimé  par  le  vent  sur  la  bande; 

Q  surface  de  la  section  de  la  bande  ; 

M  moment  fléchissant  de  la  charge  verticale  sur  une  poutre  transversale; 

P"  effort  supporté  par  une  entretoise; 

7-  moment  de  résistance  de  la  section  d'une  pièce  de  pont; 

o)  surface  de  la  section  d'une  pièce  de  pont,  soumise  à  un  effort  de  compression. 

Remarque,  —  Les  coefficient^^  numériques  0.6  et  0.5  dans  les  formules  (1)  et  (2)  repré- 

senient  :  le  premier,  le  rapport  de-—-;  le  second,  celui  de  r^,  c'est-à-dire  le  rapport  des 

efforts  correspondants  de  la  charge  verticale  et  du  vent,  tolérés  dans  la  bande  de  la  mal- 
tresse poutre  et  dans  celle  d  une  poutre  transversale. 

h)  Pour  les  pièces  comprimées  des  fermes,  les  coefficients  de  résistance  à  la  com- 
pression, prescrits  par  la  circulaire  de  1875,  doivent  être  modifiés  suivant  le  rapport 
de  la  longueur  des  pièces  à  leur  plus  petite  dimension  transversale;  de  même,  dans  les 
pièces  soumises  à  la  compression,  on  ne  calculera  pas  la  section  transversale  brute,  mais 
on  défalquera  la  moitié  des  trous  de  rivets;  pour  les  pièces  travaillant  à  l'extensioR, 
on  déduira  tous  les  trous  de  rivets. 

Remarque.  —  La  qualité  du  fer  forgé  devra  être  telle  qu'il  pui^^se  répondre  aux 
conditions  suivantes  :  Le  fer  pour  rivet<(  résistera  à  une  charge  de  rupture  de  36  kilo- 
grammes par  millimètre  carré,  et  le  fer  employé  aux  autres  pièce^^  à  une  charge  de  34 
kilogranunes  au  moins,  dans  le  sens  du  laminage,  et  à  une  charge  de  28  kilogrammes 
au  moins  par  millimètre  carré  transversalement,  en  prenant  les  dimensions  de  la  section 
avant  1  épreuve  à  l'extension.  L'allongement  du  fer  des  rivets  doit  être  au  moins  de  18p.  c. 
à  20  p.  c.  au  moment  de  la  rupture;  les  échantillons  des  autres  sortes  de  fer  de 
21X)  millimètres  de  longueur,  donneront  nn  allongement  minimum  de  10  p.  c.  dans  le 
sens  des  fibres  et  de  2  p.  c.  au  moins  en  travers,  sauf  les  tôles  des  âmes  de-^  fermes,  des 
longerons  du  tablier  et  des  entretoises,  qui  donneront  3  p.  c.  d'allongement  dans  le  sens 
transversal  aux  fibres. 


('j  Dans  tous  les  cas.  quand  la  charge  verticale  agit  seule,  la  vuleur  de  R  ne  doit  pas  dépasser  l'effort 
de  grande  sécurité  stipulé  dans  la  circulaire  de  iST.'i,  n°  o4;  Teifort  provenant  de  l'action  combinée  de 
la  charge  verticale  et  du  vent  ne  doit  pas  dépasser  7.6^  kilogrammes  par  millimètre  carré 
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Quant  au  fer  fondu,  rinslruction  du  ministère  des  voies  de  communication  du 
15  août  1888  dit  ce  qui  suit,  concernant  son  emploi  pour  les  pièces  des  ponts  : 

Le  fer  fondu  peut  être  employé  pour  toutes  les  pièces  des  ponts,  excepté  pour  les 
rivets,  qui  doivent  être  en  fer  forgé. 

Considérant  que  les  propriétés  du  fer  fondu  se  modifient  quand  il  a  été  travaillé, 
il  faut,  en  le  façonnant,  observer  les  prescriptions  suivantes  : 

a)  Le  fer  fondu  de  toute  espèce  doit  être  chauffé  à  nouveau  après  le  laminage  et 
ensuite  refroidi  lentement  dans  le  four  à  recuire  ou  dans  un  bain  de  sable  brûlant; 
au  sortir  des  laminoirs,  la  température  du  fer  doit  être  au  moins  celle  du  rouge-cerise. 
Cette  opération  aura  lieu  à  l'usine  même  qui  aura  fabriqué  le  fer; 

Remarque.  —  Lorsqu'on  chauffera  une  pièce,  elle  devra  être  entièrement  logée  dans 
le  four;  celui-ci  sera  assez  vaste  pour  que  toutes  les  parties  de  chaque  pièce  puissent 
être  soumises  à  une  égale  action  des  gaz  enflammés. 

b)  Il  est  défendu  de  poinçonner  les  trous;  ils  doivent  être  percés  à  la  mèche; 

c)  On  ne  peut  façonner  les  pièces  à  froid  au  moyen  de  cisailles  qu'à  condition  que 
les  pièces  ainsi  tranchées  soient  chauffées  à  nouveau,  ou  bien  que  leurs  arêtes  soient 
rabotées  sur  une  largeur  de  1  V2  (un  et  demi)  millimètre  ; 

d)  Les  quatre  arêtes  des  tôles  verticales  des  bandes  des  maîtresses  poutres,  des 
âmes  des  longerons  et  des  poutres  transversales,  ainsi  que  les  tranches  des  sections 
transversales  des  plates-bandes  des  semelles,  des  tirants  et  des  cornières,  après  l'affran- 
chissement des  cisailles,  doivent  toujours  être  dressées  mécaniquement  (rabotées  ou  frai- 
sées) sur  une  largeur  de  1  Vx  millimètre.  Il  est  défendu  d'ébarber  les  tranches  au  burin, 
sauf  celles  des  trous  après  le  perçage,  en  ayant  soin  de  les  adoucir  ensuite  à  la  lime; 

e)  Il  faut  plier  toutes  les  tôles  à  chaud,  en  les  laissant  refroidir  ensuite  lentement; 

Remarque,  —  On  peut  se  dispenser  de  recuire  le  fer  comme  il  a  été  dit  en  b,  si  le 
cisaillement  a  eu  lieu  dans  Tintervalle  entre  le  laminage  et  la  première  cuisson  (voir  a). 

/)  Les  pièces  laminées  ne  doivent  être  déposées  à  chaud  ni  sur  le  sol  humide,  ni 
sur  une  plate-forme  en  maçonnerie  ou  en  métal,  mais  sur  un  lit  de  sable  sec. 

Pour  le  calcul  des  dimensions  de  la  superstructure  des  ponts  en  fer  fondu,  on  se 
servira  des  coefficients  de  grande  sécurité  ci-dessous  (les  charges  maximums  sont  expri- 
mées en  kilogrammes  par  millimètre  carré)  : 

a)  Ponts  de  15  mètres  de  portée  et  au-dessous,  ainsi  que  tabliers  (longerons  et 
poutres  transversales)  de  ponts  de  n'importe  quelle  portée. 

Résistance  à  l'extension  et  compression  (net)    .     6.50  kilog.  par  mill.  carré. 
Cisaillements  dans  les  Ames  verticales  .     .     .     3.75    id.  id. 

b)  Ponts  de  15  à  32  mètres  inclusivement. 

Extension  (net) 1     n  oc.  \'\  n         a 

^            /    /  ;     7.25  kiloff.  par  milL  carré. 

Compression  (net) ^  ^  ^ 

Cisaillement  dans  les  âmes  verticales    .     .     .     4.25    id.  id. 
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c)  Ponts  de  plus  de  32  mètres  de  portée,  et  spécialement  poulres  principales,  à  la 
compression  (net  et  demi-net). 

Semelles 7.75  kilog.  par  mill.  carré. 

Tirants  et  montants 7.50    id.  id. 

Cisaillement  dans  les  âmes  verticales    .     .     .     4.75    id.  id. 

d)  Entretoises  horizontales  et  verticales  de  ponts  de  plus  de  32  mètres  3c  portée. 

Extension  (net) 9.50  kilog.  par  mill.  carré. 

Compression  (demi-net) 8.50    id.  id. 

é)  Liens  de  contreventement  horizontaux  et  verticaux  de  ponts  de  portées  de 
32  mètres  et  au-dessous. 

Extension  (net) 9.00  kilog.  par  mill.  carré. 

Compression  (demi-net) 8.00    id.  id. 

Remarque.  —  Lorsqu'on  emploie  conjointement  du  fer  fondu  et  du  fer  forgé  à  un 
môme  ouvrage,  il  faut  que  chacune  de  ses  parties  distinctes  soit  entièrement  exécutée 
d'une  seule  espèce  de  fer,  soil  fondu,  soit  forgé. 

Sous  le  nom  de  parties  distinctes,  on  comprend  :  les  bandes  supérieures  çt  inférieures 
des  poutres,  les  croisillons,  les  poutres  transversales  et  les  longerons  du  tablier,  ainsi 
que  les  entretoises. 

Le  projet  de  la  superstructure  doit  être  dressé  conformément  à  Tinstruction  minis- 
térielle de  1884,  n*^  60. 

5.  —  Tablier  et  parties  accessoires  des  ponts  métalliques. 

Le  tablier  des  ponts  métalliques  se  compose  ordinairement  de  poutres  transversales 
et  de  longerons  métalliques,  sur  lesquels  sont  posés  les  traverses  et  les  rails.  Avec  des 
poutres  en  tôle,  les  traverses  se  posent  directement  sur  les  semelles. 

Dès  l'origine  de  la  construction  des  ponts  en  fer  à  assemblages  rivés,  lorsqu'on 
établissait  la  voie  sur  des  poutres  transversales  métalliques,  celles-ci  étaient  ordinai- 
rement fixées  invariablement  aux  feuilles  verticales  des  bandes  des  poutres  principales. 
Rarement,  dans  le  cas  de  la  voie  en  dessus,  les  poutres  transversales  étaient  posées 
directement  sur  les  bandes  supérieures  des  maîtresses  poutres  auxquelles  elles  étaient 
alors  rivées  sur  toute  la  largeur. 

River  les  poutres  transversales  aux  maîtresses  poutres,  en  les  logeant  entre  elles, 
offre  le  sérieux  avantage  de  contribuer  à  la  rigidité  de  l'ouvrage.  La  poutre  transversale 
complète  elle-même  le  rectangle  de  la  section  transversale  du  pont,  tandis  que  les  gous- 
sets auxquels  elle  est  fixée  et  les  cornières  qui  les  embrassent  rendent  la  section  inva- 
riable. Mais  ce  système  a  ses  inconvénients,  bien  qu'il  nous  soit  impossible  ici  de  nous 
lancer  dans  la  description  de  tous  ceux  qui  proviennent  de  ce  que  les  pièces  de  pont 
sont  assemblées  sur  les  fermes  au  moyen  de  rivets;  ni  de  déterminer  les  efforts  addi- 
tionnels qui  en  résultent. 
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Les  tentatives  d'écarter  les  iDConvénients  provenant  de  la  solidarité  complète  entre 
les  poutres  transversales  et  les  maîtresses  poutres,  datent  comparativement  de  loin. 
Déjà  dans  le  pont  de  Cologne,  sur  le  Rhin,  nous  voyons  des  poutres  transversales  indé- 
pendantes reposant  sur  des  coussinets  à  charnière.  Cependant  le  système  adopté  dans 
ce  cas  est  désapprouvé  par  des  autorités  en  matière  de  construction  de  ponts,  telles 
que  les  professeurs  Winkler,  Frenkel,  Tetmayer  et  autres. 

En  Russie,  c'est  sur  la  proposition  de  M.  le  professeur  Nicolaï  que  les  poutres  trans- 
versales ont  été  fixées  pour  la  première  fois  au  pont  du  chemin  de  fer  d'Ivangorod- 
Dombrova,  sur  la  Vistule,  dont  le  projet  a  été  fait  par  M.  Yassioukovitch.  Dans  ce  pont, 
la  hauteur  des  poutres  transversales  va  en  diminuant  vers  les  extrémités;  elles  passent 
entre  les  montants  et  sont  rivées  à  un  diaphragme  logé  à  l'intérieur  de  la  bande.  Dans 
ce  cas,  la  pièce  de  pont  ou  poutre  transversale  sert  en  même  temps  d'entretoise  infé- 
rieure. 

On  trouve  un  perfectionnement  de  ce  système  d'assemblage  aux  ponts  du  chemin  de 
fer  de  Samara-Zlalooust  sur  les  rivières  Biélaîa  et  Oufa,  dont  les  projets  ont  élé  faits 
par  M.  le  professeur  Béléloubski,  aux  ponts  du  chemin  de  fer  Nicolas  sur  le  Volga,  du 
Niémen  à  Olita,  etc.  ;  les  poutres  transversales  y  reposent  librement  entre  des  mon- 
tants de  fermes  tubulaires^  avec  entretoises  spéciales,  indépendantes  des  pièces  de 
pont^  pour  contreventements  inférieurs. 

Ce  système  présente  les  avantages  suivants  : 

à)  Les  poutres  transversales  reposant  librement  sur  deux  points  d'appui,  sont  du 
type  des  poutres  principales  du  pont,  et  peuvent  être  soumises  à  un  calcul  exact; 

b)  Ayant  leurs  points  d'appui  dans  le  plan  médian  vertical  des  maîtresses  poutres, 
les  poutres  transversales  leur  transmettent  leur  charge  tout  à  fait  uniformément,  en  la 
répartissant  également  sur  les  deux  moitiés  de  la  bande,  ainsi  que  sur  les  deux  branches 
de  chaque  tirant  et  les  deux  côtés  de  chaque  montant; 

c)  Les  montants  tubulaires  offrent  une  bien  plus  grande  résistance  à  la  flexion  que 
ceux  du  type  ordinaire,  formés  de  cornières  juxtaposées;  aussi,  dans  les  grandes  tra- 
vées, cette  résistance  peut-elle  être  notablement  diminuée; 

d)  L'emploi  d'entretoises  indépendantes  pour  les  contreventements  inférieurs  permet 
de  les  calculer  exactement. 

Nous  donnons  un  dessin  de  la  section  transversale  du  pont  sur  le  Volga  à  Tver, 
avec  une  pièce  de  pont  à  charnière  et  une  autre  (à  claire- voie)  rivée;  on  a  figuré  égale- 
ment l'entretoise  pour  les  contreventements  et  les  détails  des  coussinets  pour  les  poutres 
transversales  à  charnière. 

Jusqu'en  1888,  il  n'existait  aucune  réglementation  relative  au  type  à  employer  pour 
les  sommiers  des  fermes  aux  points  d'appui  en  ayant  égard  à  la  grandeur  de  la  travée; 
on  s'en  rapportait  aux  ouvrages  déjà  existants  ou  aux  indications  fournies  par  la  pra- 
tique. Des  règles  fixes  à  cet  égard  n'ont  été  établies  qu'à  une  époque  relativement 
récente,  par  une  circulaire  du  ministre  des  voies  de  communication  du  13  avril  1888, 
n*"  3809,  rédigée  dans  les  termes  suivants  : 

1"  Pour  atténuer  l'effet  nuisible  des  trépidations  sur  les  maçonneries  pendant  le 
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passage  des  trains,  dans  les  ponts  de  6.4  mètres  de  portée  au  plus,  les  sommiers  en 
fonte  doivent  reposer  sur  des  semelles  en  bois  et  celles-ci  sur  des  pierres  de  taille  ou 
des  dalles.  On  assurera  l'écoulement  des  eaux  à  l'endroit  de  l'appui  des  fermes; 

2**  Des  sommiers  mobiles  sans  rouleaux  (avec  des  glissières)  seront  employés  pour 
les  ponts  ayant  jusqu'à  15  mètres  de  portée; 

3^  Pour  les  ponts  de  15  mètres  de  portée  et  au  delà,  on  adoptera  des  sommiers 
mobiles  sur  rouleaux; 

4*  Pour  les  ponts  de  plus  de  25  mètres  de  portée,  on  se  servira  de  sommiers 
pivotants  ; 

5*  Entre  les  plaques  de  friction  supérieures  et  les  fermes,  ainsi  qu'entre  les 
plaques  de  friction  inférieures  et  les  assises,  on  interposera  des  feuilles  de  plomb; 

6*  Les  rouleaux  seront  cylirîdriques,  à  section  complète  (non  à  pans  coupés  et  sans 
rebords).  On  fixera  à  la  plaque  supérieure  un  capot  métallique  légor  pour  protéger  les 
rouleaux  contre  la  poussière  et  la  pluie  et  de  manière  à  permettre  de  visiter  facilement 
les  supports. 

On  prend,  en  outre,  des  mesures  pour  empêcher  les  rouleaux  de  se  déplacer  perpen- 
diculairement à  l'axe  longitudinal  du  pont. 

Les  rouleaux  cylindriques  à  section  complète  ont  été  exigés,  parce  qu'une  longue 
expérience  a  démontré  que  les  doubles  cadres  métalliques,  qui  réunissent  les  rouleaux 
à  section  incomplète,  ne  garantissent  nullement  ceux-ci  contre  des  oscillations  suscep- 
tibles de  les  renverser  et  d'empêcher  les  axes  de  remplir  leur  office.  C'est  ainsi  que 
dans  beaucoup  de  grands  ponts  il  a  fallu  remplacer  les  rouleaux  à  section  incom- 
plète par  des  rouleaux  à  section  complète,  conformes  aux  prescriptions  de  la  circulaire, 
ce  qui  a  occasionné  des  travaux  très  sérieux  et  très  coûteux. 

Les  dessins  font  voir  les  types  usuels  de  plaques  de  friction  et  de  sommiers  mobiles 
et  fixes  pour  ponts  à  grandes  ouvertures. 

Par  rapport  aux  appareils  pour  la  dilatation  des  rails,  on  observe  les  règles  sui- 
vantes : 

1*  L'installation  d'appareils  pour  la  dilatation  des  rails  est  de  rigueur  : 

a)  Sur  les  ponts  à  une  travée,  de  64  mètres  de  portée  et  au  delà  ; 

b)  Sur  les  ponts  à  plusieurs  travées,  dont  les  portées  ont  moins  de  64  mètres,  dans 
le  cas  où  les  sommiers  mobiles  de  deux  travées  consécutives  sont  posés  sur  une  môme 
pile,  et  si  la  longueur  des  deux  travées  ensemble  est  égale  ou  supérieure  à  64  mètres; 

c)  Sur  des  ponts  à  plusieurs  travées  dont  les  portées  égalent  ou  dépassent  64  mètres; 
2**  Sur  les  ponts  à  plusieurs  travées,  on  établit  deux  paires  de  sommiers  de  différente 

espèce  sur  une  même  pile  (fixes  pour  une  des  travées,  mobiles  pour  l'autre)  ; 

3**  Quand  on  dresse  le  projet  d'un  appareil  régulateur  de  dilatation,  il  faut  prendre 
en  considération  l'allongement  maximum  de  la  ferme  (c'est-à-dire  la  longueur  de  la 
portée  et  les  limites  extrêmes  de  la  variation  de  température  dans  le  pays). 
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6.  —  ConditioiiB  d'épreuve  et  de  réception  des  ouvrages  d'art. 

Les  épreuves  el  la  réception  des  ouvrages  d'art  se  font,  dans  chaque  cas  particulier, 
suivant  les  conditions  techniques  prescrites  pour  l'exécution  des  travaux;  elles  se 
di\îsent  en  deux  parties  :  a)  épreuves  des  matériaux  dont  est  fait  l'ouvrage,  et 
d)  épreuves  des  travées. 

Les  essais  des  matériaux  ont  lieu  ordinairement  avant  de  commencer  les  travaux,  ou 
pendant  leur  exécution,  conformément  aux  conditions  techniques  et  aux  normes  pres- 
crites par  le  gouvernement,  soit  sur  les  chantiers,  soit  au  laboratoire  mécanique  de 
l'institut  des  ingénieurs  des  voies  de  communication,  qui  s'occupe  des  essais  des  maté- 
riaux destinés  aux  travaux  privés,  aussi  bien  qn'?!  ceux  de  l'État. 

La  réception  des  ouvragés  s'effectue  par  une  commission  spéciale,  composée  de  repré- 
sentants de  l'administration  des  travaux  et  du  contrôle  de  l'État,  qui  constate  la  qualité 
des  travaux  exécutés  et  voit  si  les  dimensions  coïncident  avec  celles  du  projet  et 
répondent  aux  conditions  techniques. 

Les  travées  sont  soumises  à  des  épreuves  de  deux  sortes  :  statiques  et  dynamiques. 
L'épreuve  statique  se  fait  au  moyen  d'une  charge  continue  ou  de  charges  partielles 
concentrées  qui  se  disposent  le  long  de  la  travée  de  fa(;on  qu'elles  produisent  dans 
les  différentes  pièces  du  pont  des  efforts  égaux  à  ceux  qui  résulteraient  de  la  charge 
admise  pour  le  calcul  du  pont.  De  pareilles  surcharges  doivent  demeurer  sur  le  pont 
au  moins  pendant  deux  heures  après  l'instant  où  la  flèche  de  la  poutre  aura  cessé  de 
croître.  La  flèche  permanente  qui  reste  après  l'épreuve  ne  doit  pas  dépasser  V50.000 
de  la  portée  théorique.  Pour  l'épreuve  dynamique,  on  fait  passer  sur  le  pont  un  train, 
composé  des  plus  lourdes  locomotives  du  chemin  avec  leurs  tenders  pleins,  et  de  wagons 
chargés,  comme  l'indique  l'épure  jointe  à  l'instruction  du  ministre  des  voies  de  commu- 
nication du  5  janvier  1884,  n"  GO.  Le  train  doit  se  mouvoir  avec  une  vitesse  de  20  à 
30  kilomètres  à  l'heure.  La  flèche  temporaire  de  chaque  travée  aux  épreuves,  tant  sta- 
tiques que  dynamiques,  ne  doit  pas  dépasser  Vi.ooo  de  la  longueur  théorique  de  la  portée. 

On  dresse  un  procès-verbal  des  épreuves,  auquel  on  annexe  une  épure  de  la  dispo- 
sition des  charges  par  travée,  en  indiquant  la  grandeur  et  la  distance  respective  de 
chacune  d'elles  à  une  des  extrémités  de  la  ferme,  par  rapport  à  sa  longueur  théorique. 

Le  pont  est  livré  à  la  circulation  si  le  ministère  des  voies  de  communication  trouve 
les  résultats  des  épreuves  satisfaisants. 

7.    -  Types  et  spécimens  remarquables  d'ouvragées  d'art 

Les  ouvrages  d'art  qu'on  rencontre  sur  les  chemins  de  fer  russes  peuvent  se  rap- 
porter aux  principaux  types  suivants  :  a)  aqueducs  sous  remblais,  conduites  en  fonte 
et  ponceaux;  Z»)  petits  ponts  avec  superstructure  en  bois  sur  culées  en  maçonnerie; 
c)  ponts  en  fer  de  divers  systèmes  et  de  différentes  portées;  d)  travées  mobiles;  e)  via- 
ducs métalliques  et  en  maçonnerie,  estacades,  etc.;  /)  tunnels;  y)  ponts  en  charpente. 
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Conduites  en  fonte.  —  On  pose  ordinairement  les  conduites  en  fonte  de  1.07  mètre 
(0.50  sagènes)  de  diamètre  quand  la  superficie  du  bassin  ne  dépasse  pas  3  kilomètres 
carrés  et  sous  des  remblais  dont  la  hauteur  est  telle  que  la  semelle  du  rail  soit  à  2  ou 
2.5  mètres  au  moins  et  à  12.8  mètres  au  plus  au-dessus  du  sol.  La  manière  de  poser 
les  conduites  en  fonte,  les  dimensions  de  leurs  différentes  pièces  et  les  mesures  prises 
pour  la  protection  des  talus  à  leurs  abords,  ont  été  indiquées  suffisamment  en  détail 
plus  haut,  en  citant  la  circulaire  de  l'ancien  comité  d'inspection  technique  des  chemins 
de  fer,  du  30  septembre  1882,  n^  9853. 

Il  convient  cependant  de  faire  remarquer  ici  que  la  pratique  a  démontré  que  toutes 
les  fois  qu'on  a  affaire  à  des  bassins  d'une  petite  étendue,  les  conduites  en  fonte  bien 
établies  sur  le  sol  résistant  avec  une  faible  pente,  ne  présentent  aucun  danger  et  sont 
très  avantageuses  au  point  de  vue  économique.  Les  conduises  en  fonte  bien  posées  ne 
travaillent  presque  jamais  à  pleine  section  pendant  les  crues  du  printemps  et  les  grandes 
pluies  de  Tété. 

PoNCEAUx  —  Quand  un  bassin  a  plus  de  3  kilomètres  carrés  de  superficie  et  que  les 
remblais  sont  élevés,  il  est  plus  rationnel  d'avoir  recours  à  des  aqueducs  en  pierre  ou 
ponceaux.  Le  débouché  des  ponceaux  varie  de  1  à  7  mètres  et  la  hauteur  du  remblai 
au-dessus  de  la  clef  de  la  conduite  peut  atteindre  jusqu'à  34  mètres.  Sur  les  chemins 
de  fer  russes,  on  rencontre  des  ponceaux  horizontaux  (droits  ou  biais),  en  escalier  ou  en 
pente  avec  voûtes  en  plein  cintre  ou  paraboliques.  Les  fondations,  les  culées  et  les 
radiers  des  ponceaux  se  font  généralement  en  moellons  avec  mortier  de  ciment  et  les 
faces  extérieures  sont  parementées  en  pierre  de  taille.  On  trouve,  du  reste,  des  culées 
de  ponceaux  exécutées  en  briques  (chemin  de  fer  Nicolas);  les  voûtes  se  composent  ordi- 
nairement de  voussoirs  régulièrement  taillés  ou  bien  elles  sont  construites  tout  en 
briques. 

On  remblaie  ordinairement  les  culées  par  derrière  avec  de  Targile,  jusqu'à  hauteur 
de  la  naissance  de  la  voûte;  on  recouvre  l'argile  de  pierraille  en  guise  de  drains  (ou 
bien  on  a  recours  à  un  autre  mode  de  drainage)  et  on  ménage  l'écoulement  des  eaux 
dans  le  ponceau  au  moyen  de  tuyaux  en  fonte.  L'extrados  de  la  voûte  est  recouvert 
d'une  chape  en  béton  de  dment  d'environ  10  centimètres  d'épaisseur,  sur  laquelle  on 
étend  une  couche  de  sable  de  5  centimètres;  on  passe  ensuite  à  la  confection  du  remblai, 
en  procédant  par  petites  couches  qu'on  pilonne. 

Chaque  nonceau  comprend  d'habitude  plusieurs  tronçons  distincts.  Suivant  la  pro- 
fondeur à  laquelle  il  faut  descendre  pour  atteindre  le  sol  résistant,  on  établit  le  massif 
des  fondations  directement  sur  le  sol  ou  sur  des  pilots.  Quelquefois  le  poids  de 
l'ouvrage  est  transmis  aux  pilots  par  l'entremise  d'un  radier  en  bois  qui  les  recouvre, 
d'autres  fois  par  celle  d'un  massif  de  béton  qui  englobe  leurs  sommets. 

Le  type  usuel  d'un  ponceau  droit  horizontal  est  figuré  dans  l'allas.  Comme  spécimen 
remarquable  d'un  ponceau  droit  horizontal,  on  peut  citer  celui  de  Vérébia,  dans  le 
ravin  du  même  nom,  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas.  Il  a  été  construit  en  1881  en  rem- 
placement de  l'ancien  pont  du  système  Howe;  lors  des  travaux  de  la  déviatioti  de  la 
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ligne  en  cet  endroit.  L'ouverture  de  ce  ponceau  est  de  6.40  mètres.  La  hauteur  du 
remblai  au-dessus  de  la  clef  est  de  34  mètres;  la  voûte  est  en  plein  cintre  et  a 
1.07  d'épaisseur  à  la  clef  et  1.05  mètre  aux  naissances.  Les  voussoirs  sont  en  granit 
taillé;  les  maçonneries  de  remplissage  sont  aussi  en  granit;  le  ponceau  comprend  sept 
tronçons  distincts.  Les  dessins  donnent  les  types  des  ponceaux  inclinés,  des  ponceaux 
en  gradins  et  des  ponceaux  paraboliques.  On  peut  voir  des  ponceaux  inclinés  et  en 
gradins  sur  le  chemin  d'Oufa-Zlatooust. 

Petits  ponts.  —  Les  petits  ponts  de  1  à  3  mètres  d'ouverture  sont  du  type  représenté 
par  les  dessins.  Les  culées  de  pareils  ponts  s'établissent  le  plus  souvent  sur  un  radier 
général,  dont  la  partie  intermédiaire  a  moins  de  profondeur  que  les  parties  qui  supportent 
les  culées.  Celles-ci  sont  exécutées  en  moellons  de  ciment,  parementés  extérieurement, 
et  parfois  en  pierres  grossièrement  piquées  avec  joints  horizontaux  taillés  et  pierres 
d'angles  rustiquées.  On  rencontre  aussi  des  culées  de  petits  ponts  en  briques.  Le  type 
des  culées  adopté  dans  les  remblais  de  5  mètres  est  celui  avec  murs  en  retour;  quand 
la  hauteur  dépasse  5  mètres,  on  ménage  un  évidemént  cylindrique  en  queue.  La  super- 
structure consiste  d'habitude  en  deux  paires  de  poutres  en  charpente  reposant  sur  deux 
semelles  en  bois  placées  sur  les  saillies  des  culées. 

POxVTS  MÉTALLIQUES   DE  DIVERS  SYSTÈMES  ET  DE  DIFFÉRENTES  PORTÉES.  En    général,  OU 

adopte  pour  les  ponts,  dans  le  cas  de  remblais  de  5  mètres,  le  type  avec  murs  en  retour, 
et  avec  évidemént  cylindrique  au  bout  des  culées,  —  si  le  remblai  a  plus  de  5  mètres 
de  hauteur;  mais  on  rencontre  aussi  sur  les  anciennes  lignes  des  culées  de  pont  avec 
murs  en  ailes.  Pour  diminuer  le  cube  des  maçonneries,  quand  la  hauteur  dépasse 
10  mètres,  on  évide  les  culées  en  queue  par  des  arches,  disposées  au-dessus  du  niveau 
des  plus  hautes  eaux.  On  peut  voir  sur  les  dessins  les  types  de  culées  les  plus 
répandues. 

Pour  que  les  piles  des  ponts  qui  traversent  des  rivières  charriant  plus  ou  moins  de 
glaces  ne  soient  pas  endommagées  par  les  glaçons,  on  les  arme  de  brise-glace  propor- 
tionnés à  l'importance  du  charriage.  On  peut  voir  dans  l'atlas  le  t}'pe  d  une  pile  en 
maçonnerie  avec  brise-glace  adopté  pour  la  zone  septentrionale  de  la  Russie. 

Un  grand  nombre  d'ouvrages  sont  fondés  directement  sur  le  sol  résistant  naturel, 
sans  que  leurs  fondations  soient  protégées  par  des  palplanches  ou  établies  sur  un 
radier  de  béton.  Quand  on  a  affaire  à  des  terrains  peu  consistants,  on  a  recours  à  des 
fondations  sur  pilotis,  recouverts  d'un  grillage  en  charpente  ou  d'un  massif  en  béton, 
qu'on  protège  ordinairement  au  moyen  d'une  enceinte  de  pieux  jointifs.  Les  culées 
et  les  piles  des  ponts  à  grandes  portées  s'établissent  sur  fondations  par  caissons  en  tôle 
ou  par  caissons  étanches  en  charpente  et  puits  de  béton.  Les  puits  de  fondations  en 
béton  ont  reçu  leur  application  il  n'y  a  pas  très  longtemps  (de  1887  à  1888),  lors  de  la 
construction  des  piles  du  pont  sur  la  Soula,  (chemin  de  fer  de  Romoy-Krémentchoug). 
On  a  établi  de  la  mùme  manière  les  piles  des  ponts  sur  les  rivières  Tchelbasse,  Belsoug 
et  Abine  sur  l'embranchement  de  Novorossiisk  du  chemin  de  fer  Vladicaucase. 
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Les  parements  desf  supports  en  maçonnerie  des  grands  ponts  sont,  le  plus  souvent, 
en  pierres  de  taille  dures,  disposées  par  assises  horizontales  régulières;  les  plinthes, 
cordons,  pierres  de  sommiers  et  brise-glace  s'exécutent  en  pierres  de  taille  bien 
dressées. 

On  rencontre  aussi  des  supports  (surtout  des  supports  intermédiaires)  coniristant  en 
cylindres  métalliques,  en  fonte  ou  en  tôle,  à  section  généralement  circulaire.  De 
pareils  supports  existent,  par  exemple,  aux  ponts  de  l'Aa  sur  le  chemin  de  fer  de  Riga- 
Toukoum,  à  ceux  du  Rion  et  do  la  Soupsa  sur  la  section  de  Batoum  du  chemin  de  fer 
Transcaucasien,  à  quelques  ponts  du  chemin  de  fer  Vladicaucase  et  de  la  section  de 
Pouninetz-Gomel  des  chemins  de  fer  de  Poléssié,  sur  les  rivières  Lagne,  Slotetch  et 
Ptitch. 

Les  premiers  essais  de  fondations  par  l'air  comprimé  ont  été  faits  en  Russie  sur  le 
chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  lors  de  la  construction  du  pont  du 
Niémen  à  Kovno,  dont  les  travaux  ont  été  dirigés  par  M.  l'ingénieur  Cézanne. 
Après  le  pont  de  Kovno,  ont  été  construits  suivant  le  môme  procédé  les  ponts  sur 
la  Vistule  à  Varsovie,  sur  la  Dvina  à  Dvinsk,  sur  le  Bug,  le  Nareff  et  le  Livetz. 
Depuis,  les  fondations  par  caissons  ont  été  employées  pour  tous  les  ponts  importants. 
Au  nombre  des  travaux  remarquables  de  ce  genre  appartiennent  incontestablement 
les  travaux  exécutés  pour  la  construction  de  deux  ouvrages  des  plus  grandioses,  le 
pont  Alexandre  sur  le  Volga  et  celui  d'Ecathérinoslav  sur  le  Dniépre. 

Sous  les  ponts,  suivant  la  vitesse  des  eaux  et  la  nature  du  sol,  on  établit  des  radiers 
en  pavage  simple  ou  double,  en  fascinages  lestés  de  pierres  ou  en  maçonnerie,  ou  ^ 
bien  encore  on  laisse  le  sol  sans  revêtement.  Les  rigoles  qui  dérivent  les  eaux  des 
ouvrages  ou  les  font  passer  par  dessous,  sont  aussi  protégées  par  des  pavages,  des 
paniers  bourrés  de  pierres,  des  perrés  et  des  fascinages.  Sur  des  coteaux  escarpés,  on 
a,  dans  certains  cas,  amené  les  eaux  des  ruisseaux  à  tomber  en  cascade  le  long  de 
gradins  formés  par  des  caisses  remplies  de  pierres,  ou  exécutés  en  pierre  sèche;  dans 
d'autres,  on  a  fait  des  cunettes  maçonnées  sur  mortier  hydraulique. 

Dans  les  ponts  d'une  portée  de  2  à  6  mètres  inclusivement,  on  place  sur  les  pierres 
de  sommier  des  semelles  en  bois  fixées  au  moyen  de  goujons  barbelés;  sur  ces  semelles 
sont  assujetties  des  plaques  de  fonte,  dont  l'une  des  paires  est  rattachée  aux  fermes, 
formant  ainsi  un  sommier  fixe.  Dans  les  ponts  de  plus  de  6  mètres  de  portée,  les 
plaques  de  friction  reposent  directement  sur  les  assises  ;  quand  la  portée  est  de  8  à 
12  mètres,  elles  y  sont  fixées  par  des  goujons;  sous  chaque  travée  pareille,  on  établit 
une  paire  de  sommiers  fixes  et  une  paire  de  sommiers  mobiles  à  glissières.  Les  ponts 
de  20  mètres  de  portée  et  au  delà  ont  leurs  sommiers  mobiles  sur  rouleaux  en  fonte  ou 
en  acier  cylindriques,  de  section  complète  ou  incomplète. 

Pour  réagir  contre  le  glissement  transversal  des  fermes  sous  l'action  du  vent,  dans 
certains  ponts  de  20  mètres  de  portée  et  au  delà,  on  a  ménagé  des  dispositions  spéciales. 

Les  travées  des  ponts  de  2  à  12  mètres  inclusivement  de  portée  sont  composées  le 
plus  souvent  de  poutres  en  tôle;  celles  des  ponts  à  voie  en  dessus  de  15  à  85  mètres  de 
portée, — de  poutres  à  petites  mailles  avec  band^îï  honzontale>s,ou  à  grandes  mailles  avec 
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bande  inférieare  courbe;  les  travées  sont  indépendantes  ou  solidaires  les  unes  des 
autres  (continues).  Les  poutres  des  ponts  à  tablier  inférieur,  de  20  mètres  de  portée  et 
davantage,  sont  généralement  à  grandes  mailles  avec  bandes  horizontales,  ou  encore 
paraboliques,  demi-paraboliques,  hyperboliques  (système  Schwedler). 

On  rencontre  aussi  des  ponts  à  petites  mailles  avec  tablier  inférieur. 

Nous  croyons  devoir  signaler  ici  comme  particulièrement  remarquables  les  ponts 
métalliques  suivants,  des  chemins  de  fer  russes  : 

1*  La  première  place  parmi  ces  ouvrages  revient  sans  contredit  au  pont  Alexandre 
sur  le  Volga,  près  de  Syzrane;  il  a  treize  travées  de  111  mètres  chacune,  il  est  à 
grandes  mailles  avec  bandes  droites  et  tablier  en  dessous.  Les  travaux  de  ce  pont  ont 
commencé  le  17  août  1876  et  il  a  été  livré  à  la  circulation  le  20  août  1880.  On  l'a 
désigné  sous  le  nom  dWiexandre,  en  commémoration  du  vingt-cinquième  anniversaire 
du  règne  de  feu  Tempereur  Alexandre  IL  Le  projet  de  cet  ouvrage  des  plus  grandioses 
a  été  fait  par  M.  le  professeur  Béléloubski;  l'ingénieur  en  chef  fut  M.  l'ingénieur 
Bérézine,  et  l'entrepreneur  général  des  travaux  M.  l'ingénieur  Mikhaïlovski.  Les  tra- 
vaux de  fondations  par  caissons  ont  été  exécutés  sous  la  direction  de  MM.  Reimer  et 
Knorre.  Le  fer  des  pièces  métalliques  a  été  fourni  par  des  usines  belges  et  par  l'usine 
de  Briansk; 

2**  Le  pont  du  chemin  de  fer  Catherine,  à  Écathérinoslav,  sur  le  Dniépre,  ne  cède 
presque  en  rien  au  pont  Alexandre  sous  le  rapport  des  dimensions,  et  occupe  par  sa 
longueur  la  seconde  place  en  Russie;  il  a  quinze  travées  de  73.50  mètres  chacune,  est 
en  treillis  à  grandes  mailles  ei  porte  deux  tabliers,  Tun  supérieur  livrant  passage  aux 
véhicules,  l'autre  inférieur  supportant  la  voie  ferrée.  Ce  pont  a  aussi  été  construit 
d'après  le  projet  de  M.  le  professeur  Béléloubski,  par  M.  l'ingénieur  Bérézine  (de  1881 
à  1884).  Les  pièces  métalliques  ont  été  exécutées  par  Tusine  de  Briansk; 

3**  Le  pont  du  chemin  de  fer  Nicolas,  sur  le  Volga,  en  treillis  à  grandes  mailles 
avec  tablier  en  dessus  et  à  trois  travées  de  63  mètres  chacune,  a  été  construit  en  1887, 
d'après  le  projet  de  M.  l'ingénieur  Béléloubski,  pour  remplacer  l'ancien  pont  en  char- 
pente du  système  Howe.  Les  pièces  métalliques  ont  été  livrées  par  l'usine  Poutilov. 

Ensuite,  parmi  les  ponts  à  grandes  mailles  avec  bandes  droites  et  tablier  en  dessous, 
il  convient  de  citer  ceux  de  la  Dvina  occidentale  sur  le  chemin  de  fer  Riga-Boldéra 
(707  mètres  de  longueur),  du  Pripett  (320  mètres),  du  Gorj-ne  (267  mètres)  et  du 
Niémen  (214  mètres),  sur  le  chemin  de  fer  de  Vilna-Rovno. 

11  faut  remarquer  qu'en  général  le  type  le  plus  usité  sur  les  chemins  de  fer  russes 
est  celui  des  ponts  en  treillis  à  grandes  mailles,  avec  bandes  droites  et  tabliers  en 
dessous. 

Parmi  les  ponts  les  plus  remarquables  à  petites  mailles,  nous  citerons  : 

1**  Le  pont  sur  le  Dniépre,  de  1,068  mètres  d'ouverture  avec  tablier  en  dessous,  sur 
le  chemin  de  fer  de  Koursk-Kiev,  près  de  Kiev; 

2<>  Le  pont  du  chemin  de  fer  Nicolas,  sur  la  Msta,  un  des  plus  beaux  ouvrages  du 
genre.  Il  a  été  construit  en  1881,  en  place  de  l'ancien  pont  Howe,  lors  de  la  rectifica- 
tion de  la  rampe  de  Vérébia.  Ce  pont  a  cinq  travées  de  73.5  mètres;  à  l'étiage,  la 
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semelle  du  rail  est  à  43  mètres  au-dessus  du  niveau  de  l'eau.  Les  parties  métalliques 
des  fermes  ont  été  exécutées  par  l'usine  Harkort  en  fer  forgé  sortant  de  ses  propres 
laminoirs,  et  montées  par  elle.  Le  projet  de  ce  pont  a  été  dressé  par  M;  le  professeur 
Béléloubski  ; 

S""  Le  pont  du  chemin  de  fer  de  Rybinsk-Bologoé  sur  le  Volga,  avec  tablier  en  dessus 
à  quatre  travées  solidaires,  dont  la  plus  grande  de  105  mètres. 

Parmi  les  ponts  métalliques  à  grandes  mailles  avec  bande  supérieure  courbe,  il  faut 
citer  en  première  ligne  celui  de  la  rivière  Biélaïa,  sur  le  chemin  de  fer  de  Samara-Oufa, 
avec  des  fermes  demi-paraboliques  et  tablier  en  dessous.  Ce  pont  est  composé  de  six 
travées  de  106.5  mètres.  Puis  vient  le  pont  de  la  rivière  Oufa,  sur  le  chemin  de  fer 
Oufa-Zlatooust,  du  même  système  à  trois  travées  de  106.5  mètres;  le  pont  de  Tlngou- 
letz,  sur  le  chemin  de  fer  Catherine,  de  310  mètres  d'ouverture,  avec  tablier  supérieur 
à  cinq  travées,  dont  quatre  à  petites  mailles  de  53  mètres  chacune  et  une  de  96  mètres 
demi-parabolique  à  grandes  mailles,  avec  bande  inférieure  courbe.  Le  pont  sur  l'Ingou- 
lelz,  bien  que  moins  grandiose  que  celui  de  la  Biélaïa,  est,  par  contre,  une  des  plus 
élégantes  constructions  du  genre  en  Russie.  C'est  aussi  M.  le  professeur  Béléloubski 
qui  est  l'auteur  des  projets  des  ponts  de  la  Biélaïa,  de  l'Oufa  et  de  l'Ingoulelz. 

Les  fermes  hyperboliques  du  système  Schwedler  ont  trouvé  leur  application  en 
Russie  dès  la  construction  des  premiers  chemins  de  fer;  c'est  ainsi  que  les  fermes  du 
pont  du  canal  de  ceinture  à  Saint-Pétersbourg,  sur  la  ligne  de  Tsarskoé-Sélo,  sont  de 
ce  système.  Des  ponts  de  ce  type  furent  exécutés  vers  1870,  d'après  les  projets  de 
M.  le  professeur  Béléloubski,  aux  chemins  de  fer  de  Moscou-Brest  sur  la  Bérésina  — 
(trois  travées  de  53  ^3  mètres),  sur  le  Niémen  et  l'Izora,  ainsi  qu'au  chemin  de  fer  de 
Kozlov-Voronège-Rostov  sur  la  rivière  Kalitva,  avec  64  mètres  d'ouverture. 

Dans  ces  derniers  temps,  sur  les  chemins  de  fer  de  l'État  russe  (sur  la  proposition 
de  M.  le  professeur  Nicolaï),  on  a  eu  recours,  pour  les  ponts  métalliques  à  tablier  en 
dessous,  à  des  fermes  paraboliques  du  type  usuel,  avec  panneaux  composés  simplement 
de  deux  croisillons  reliant  les  extrémités  de  deux  montants  verticaux.  Ainsi  ont  été 
construits  le  pont  du  Dniépre  sur  la  section  de  Louninets-Gomel  des  chemins  de  fer  de 
Poléssié,  composé  de  quatre  travées  de  76  mètres  chacune,  et  ceux  de  la  Vélikaïa  et  de 
l'Egel  sur  le  chemin  de  fer  de  Pskov-Riga,  le  premier  comprenant  trois  travées,  le 
second  une  seule  de  64  mètres. 

Comme  spécimen  de  ponts  à  consoles,  nous  avons  en  Russie  le  pont  de  la  rivière 
Soula,  sur  la  ligne  de  Romny-Krémentchoug.  Ce  pont  mérite  une  attention  particulière 
à  cause  du  système  de  ses  supports  et  de  ses  poutres  de  rive;  c'est  le  seul  ouvrage  de 
ce  genre  en  Russie  et  le  second  en  Europe.  Ce  système  de  pont,  appliqué  pour  la  pre- 
mière fois  au  chemin  de  fer  de  Rostock  (Prusse  septentrionale),  a  donné  de  bons 
résultats.  Il  a  été  recommandé  pour  le  chemin  de  Romny-Krémentchoug  par  M.  Bélé- 
loubski; le  projet  des  fermes  a  été  dressé  par  M.  l'ingénieur  Proscouriakov. 

On  pourra  facilement  se  rendre  compte,  dans  chaque  cas  particulier,  de  l'avantage 
que  présente,  au  point  de  vue  de  la  défense,  l'application  de  ce  système  comparative- 
ment aux  autres,  en  calculant,  d'une  part,  l'économie  qu'il  permet  de  réaliser  sur  les  foh- 
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dations  et  les  maçonneries,  et,  de  l'autre,  le  poids  des  consoles,  qui,  par  exemple,  dans 
le  cas  considéré,  est  d'environ  100  tonnes. 

La  superstructure  du  pont  de  la  Soula  se  compose  d'une  poutre  continue  à  deux 
travées  solidaires  de  67  mètres  chacune,  avec  deux  bouts  en  porte-à-faux  (consoles) 
de  18  ^4  mètres  de  longueur  chacun,  buttant  directement  contre  le  remblai,  sans  l'inter- 
médiaire de  culées,  et  réunis  à  la  plate-forme  au  moyen  de  deux  longerons  spéciaux  de 
4.80  mètres  de  longueur  (poutres  d'aboutemenl). 

Ces  dernières  sont  supportées  du  côté  des  consoles  par  une  poutre  transversale,  sur 
laquelle  elles  sont  assemblées  avec  un  certain  jeu,  et  du  côté  du  remblai  par  des  paliers 
métalliques  sur  lesquels  elles  s'appuient  par  l'intermédiaire  de  vis  de  pression,  permet- 
tant de  régler  leur  hauteur  pour  un  tassement  de  30  centimètres.  Le  palier  repose  sur 
un  prisme  de  rocaille  qui  transmet  l'effort  des  longerons  à  la  plate-forme  du  remblai  à 
raison  de  25  grammes  par  centimètre  carré.  La  superstructure  des  travées  intermé- 
diaires, ainsi  que  celle  des  consoles,  se  compose  de  deux  maîtresses  poutres  de 
7.50  mètres  de  hauteur,  avec  des  bandes  droites  en  caisson  reliées  par  des  croisillons 
formant  triangles.  Les  montants  (sauf  le  sixième  et  le  septième)  servent  uniquement  à 
supporter  le  tablier  et  les  semelles  des  poutres  principales. 

Les  fermes  sont  espacées  l'une  de  l'aulre  de  4.80  mètres  et  réunies  entre  elles  par 
des  croix  de  Saint-André  verticales  et  des  contreventements  supérieurs  et  inférieurs,  se 
composant  de  diagonales  tendues,  d'enlretoises  comprimées  et  des  bandes. 

Les  longerons,  directement  soumis  aux  chocs,  reposent  sur  les  poutres  transversales. 

Les  poutres  transversales  extrêmes,  établies  plus  haut  que  les  autres,  sont  les  seules 
sur  les  âmes  desquelles  soient  assemblées,  comme  d'habitude,  les  longerons. 

La  superstructure  métallique  du  pont  pèse  605.53  tonnes  et  a  été  exécutée  par  l'usine 
de  Briansk.  Les  maîtresses  poutres  et  les  croisillons  sont  en  fer  fondu,  les  rivets  en  fer 
forgé,  les  coussinets  en  acier. 

Pour  plus  de  clarté,  nous  donnons  la  photographie  de  cet  ouvrage  remarquable  par 
l'originalité  de  sa  construction. 

Nous  donnons  également  les  photographies  (à  petite  échelle)  des  ponts  Alexandre 
sur  le  Volga,  de  Catherine  sur  le  Dniépre,  de  Tver  sur  le  Volga,  et  des  ponts  de  la 
Bélaïa  et  de  l'Ingouletz. 

Travées  mobiles  des  ponts.  —  Parmi  les  ponts  de  chemins  de  fer  ayant  des  travées 
mobiles  pour  livrer  passage  aux  bateaux  matés,  on  peut  citer  les  suivants  : 

Le  pont  du  Don  à  Roslov  sur  le  chemin  de  fer  de  Vladicaucase,  celui  de  la  Dvina 
occidentale  à  Riga  sur  le  chemin  de  Riga-Boldéra,  celui  de  la  Chélogne  sur  le  chemin 
de  fer  à  voie  étroite  de  Novgorod  et,  enfin,  le  pont  du  chemin  de  fer  Nicolas  sur  le 
Volkhov.  Les  travées  mobiles  des  quatre  premiers  ponts  sont  du  {y^e  ordinaire  mus  par 
un  mécanisme  actionné  à  bras. 

Le  nouveau  pont-levis  roulant  est  à  deux  voies  et  se  compose  pour  chacune  d'elles 
de  deux  parties  indépendantes,  celle  d'arrière  et  celle  d'avant.  Elles  consistent,  la 
première,  en  un  chariot  A,  la  seconde,  dans  le  pont  roulant  proprement  dit  (voir  le 

1"  p.,  CHAP.  II  5 
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dessin).  Comme  l'indique  la  figure,  sur  la  plate-forme  en  maçonnerie  sont  établies,  dans 
le  sens  de  la  longueur  du  pont,  deux  voies  coupées  perpendiculairement  par  une  troi- 
sième ;  cette  dernière  sert  à  ranger  de  côté  les  chariots  d'arrière,  et  les  premières  à 
faire  rouler  les  fermes  du  pont  lui-même  jusqu'à  la  culée,  à  la  place  des  chariots  écartés. 

La  partie  du  pont  roulant,  logée  sur  la  culée  quand  la  travée  est  fermée,  est  plus 
courte  que  celle  qui  la  recouvre  —  aussi  ces  deux  parties  sont-elles  équilibrées  par  un 
contrepoids  disposé  en  G  à  l'arrière  des  fermes. 

L'originalité  de  ce  pont  consiste  en  ce  qu'à  l'état  fermé  de  la  travée  mobile,  les  fermes 
du  pont  et  les  chariots  reposent  sur  des  appuis  fixes  en  fonte.  Au  moment  d'ouvrir  le  pont 
pour  livrer  passage  aux  bateaux,  on  commence  par  affranchir  les  appuis  des  poutres 
principales  en  soulevant  celles-ci  à  une  certaine  hauteur,  au  moyen  d'un  mécanisme 
spécial  consistant  en  une  combinaison  très  réussie  d'un  coussinet  à  excentrique  et  d'une 
vis  sans  fin;  au  moyen  d'une  crémaillère,  on  amène  en  môme  temps  au  contact  des  rails 
les  roues  de  la  partie  roulante.  Le  pont  est  muni  de  signaux  électriques  spéciaux. 

Toutes  les  pièces  métalliques  de  la  travée  mobile,  ainsi  que  son  mécanisme,  ont  été 
exécutées  par  l'usine  Poutiloff,  d'après  le  projet  de  M.  l'ingénieur  Navrotski.  Tous  les 
appareils  et  les  dispositions  pour  les  signaux  sortent  des  ateliers  des  frères  Procopé,  à 
Saint-Pétersbourg,  et  ont  été  projetés  par  MM.  les  ingénieurs  technologues  Ghafranko 
et  Protacévitch. 

Viaducs  en  maçonnerie  et  en  fer,  estacades,  etc.  —  Parmi  ces  ouvrages  d'art,  nous 
pensons  qu'il  convient  de  citer  : 

1«  Le  viaduc  de  Krestovski,  livrant  passage  à  la  chaussée  de  Moscou  à  Yaroslavl  et 
coupant  quatorze  voies  du  chemin  de  fer  Nicolas  à  la  gare  de  Moscou.  Il  a  sept  travées 
et  77  mètres  entre  les  culées.  Le  tablier  métallique  supportant  la  chaussée  se  compose, 
pour  chaque  travée,  de  deux  paires  de  poutres  en  tôle  à  âme  pleine,  ayant  10.50  mètres 
de  longueur  dans  les  cinq  travées  intermédiaires  et  12.60  mètres  dans  celles  de  tête. 
Des  piles  métalliques  à  claire-voie  servent  de  supports  intermédiaires  entre  des 
culées  en  maçonnerie.  La  plate-forme  du  viaduc  est  à  7.50  mètres  au-dessus  de  la 
semelle  des  rails  des  voies  passant  en  dessous,  la  largeur  du  tablier  avec  les  trottoirs 
est  de  12  mètres,  celle -des  trottoirs,  3.6  mètres.  Les  pièces  métalliques  ont  été  exé- 
cutées par  l'usine  métallique  de  Saint-Pétersbourg,  d'après  le  projet  de  M.  Béléloubski. 
L'élévation  de  l'ouvrage  est  représentée  par  la  figure  12  de  la  planche  qui  s'y 
rapporte. 

Les  autres  viaducs  métalliques  dignes  d'attention  sont  ceux  de  Graf  et  de  Camychloff 
sur  le  chemin  de  Lozovo-Sébastopol.  Le  premier  se  compose  de  trois  travées  de 
30.5  mètres,  le  second  de  huit  travées  semblables.  La  partie  supérieure  des  piles  de 
ces  viaducs  est  métallique  en  treillis  à  grandes  mailles,  et  a  22  mètres  de  hauteur;  la 
partie  inférieure  est  en  maçonnerie  et  s'élève  à  8  mètres  au-dessus  de  terre.  La  super- 
structure de  ces  deux  viaducs  se  compose  de  fermes  à  claire-voie  en  treillis  à  petites 
mailles,  avec  tablier  en  dessus  de  28.4  mètres  de  portée. 

2°  Les  viaducs  en  maçonnerie  de  la  ligne  qui  contourne  le  col  de  Sourame,  franchis- 
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sant  les  vallées  des  deux  rivières  Tchtili  et  Tsipa.  Le  premier  viaduc  (celui  de  Zvar)  a 
une  longueur  de  77.28  mètres  et  est  à  double  voie;  le  second  (à  double  voie  également), 
de  129.4  mètres  de  longueur,  réunit  les  deux  côtés  de  la  Tsipa  et  laisse  passer  en 
dessous  la  voie  du  chemin  de  fer  Transcaucasien,  la  rivière  Tsipa  et  la  chaussée  de 
Géorgie  et  d'Iméritie  qui  courent  parallèlement  en  se  serrant  les  uns  contre  les  autres 
dans  l'endroit  le  plus  étroit  de  la  passe. 

Ces  viaducs  sont  en  maçonnerie,  parce  qu'ils  ont  été  établis  dans  des  courbes  de 
214  mètres  de  rayon,  suivant  une  rampe  de  0.0235.  Dans  ces  conditions,  ce  sont  les 
ouvrages  de  celte  nature  qui  offrent  le  plus  de  solidité  et  de  stabilité,  et  répondent  le 
mieux  aux  circonstances  locales.  L  ouverture  des  arches,  dans  les  deux  viaducs,  est  de 
10.67  mètres,  l'épaisseur  de  la  voûte  est  de  90  centimètres  à  la  clef  et  de  1.175  mètre 
aux  naissances,  dont  le  niveau  est  à  1.60  mètre  au-dessus  du  centre  de  l'arc  de  cercle.  Le 
couronnement  des  piles  est  en  pierre  de  taille,  ainsi  que  toute  la  partie  en  dessus 
jusqu'aux  naissances,  les  joints  de  Timposte  étant  normaux  à  ces  derniers.  Le  remplis- 
sage des  reins  est  exécuté  par  couches  convergentes.  Les  eaux  d'infiltration  sont 
recueillies  sur  les  chapes  des  remplissages  et  amenées  à  la  douelle. 

Les  maçonneries  de  remplissage  des  reins  sont  limitées  par  des  plans  tangents  à 
l'extrados  inclinés  d'un  sixième.  Les  chapes  de  ciment  des  voûtes  sont  protégées  par 
une  couche  d'asphalte  de  25  millimètres  d'épaisseur.  La  pierre  ayant  servi  aux  remplis- 
sages, exécutés  exclusivement  en  mortier  de  ciment,  est  le  porphyre;  les  chaînes  hori- 
zontales en  pierre  do  taille  ménagées  dans  les  supports,  ainsi  que  les  voussoirs,  sont 
en  calcaire  de  Béjatouban. 

Nous  donnons  la  photographie  d'un  de  ces  viaducs,  celui  de  Tsipa,  prise  en  cours 
d'exécution. 

3*"  Enfin  nous  croyons  devoir  dire  quelques  mots  des  estacades  reliant  les  magasins 
de  la  ligne  avec  les  quais,  à  Odessa  et  à  Novorossiisk. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  \'ladicaucase  a  construit  à  Novorossiisk  trois 
appontements  en  bois,  s'avançant  en  mer  jusqu'à  une  profondeur  de  7.50  mètres, 
disposés  perpendiculairement  à  la  côte  et  espacés  de  150  mètres  les  uns  des  autres. 
La  longueur  de  ces  appontements  atteint  278  mètres,  leur  largeur  variant  de  17  à 
21.40  mètres,  de  sorte  que  le  long  de  chacun  d'eux  peuvent  venir  s'amasser  quatre 
bateaux  à  la  fois,  deux  de  chaque  côté,  le  plus  rapproché  de  la  berge  pouvant 
caler  4.80  mètres  et  passant  en  avant  si  son  tirage  l'exige.  De  cette  façon,  le  long 
de  ces  trois  appontements,  douze  vapeurs  peuvent  stationner  en  même  temps.  Des  trois 
appontements,  deux  sont  du  type  ordinaire  à  un  étage,  supportant  quatre  voies  et 
douze  aiguilles,  permettant  de  faire  manœuvrer  et  d'assortir  les  wagons  sur  l'apponte- 
ment  même  et  d'y  former  des  trains  entiers  pour  les  bateaux;  le  troisième  (en  estacade) 
est  à  deux  étages,  l'étage  inférieur  supporte  deux  voies,  l'étage  supérieur  en  porte 
quatre,  communiquant  entre  elles  au  moyen  d'aiguilles.  A  leur  extrémité  se  trouve  un 
chariot  mobile  permettant  de  faire  passer  des  wagonnets  d'une  voie  à  une  autre.  L'étage 
inférieur  ainsi  que  les  deux  autres  appontements,  sont  reliés  par  des  voies  aux  stations 
d'en  bas  et  d'en  haut  ;  l'étage  supérieur  n'est  relié  qu'avec  la  station  supérieure  au 
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moyen  d'une  estacade  de  536  mètres  de  longueur,  dont  335  sont  en  maçonnerie 
représentant  un  viaduc  avec  des  arches  de  8.54  mètres  d'ouverture,  et  196  mètres  sont 
en  charpente.  La  longueur  totale  de  l'estocade  avec  Tappontement  est  de  800  mètres, 
la  semelle  du  rail  étant  à  11.10  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

Pour  plus  de  clarté,  nous  donnons  une  photographie  de  ces  ouvrages  remarquables. 

Aux  ouvrages  de  ce  genre  se  rattache  l'estacade  en  charpente  de  l'embranchement  de 
chemin  de  fer  menant  au  port  d'Odessa.  Cette  estacade  a  3,900  mètres  de  longueur; 
elle  a  été  construite  de  1873  à  1874,  soit  douze  ans  avant  celles  de  Novorossiisk;  elle 
supporte  deux  voies  et  se  compose  de  travées  égales  de  8.27  mètres  à  contre-fiches 
sur  palées.  Aux  passages  des  rues,  elles  reposent  sur  des  culées  en  maçonnerie  dans 
lesquelles  on  a  ménagé  des  logements  pour  les  gardiens. 

Tunnels.  —  Grâce  à  la  configuration  particulière  du  pays,  on  ne  rencontre  de 
tunnels  en  Russie  que  sur  six  lignes,  savoir  : 

1°  Sur  la  ligne  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  deux  tunnels  :  celui  de  Panar, 
de  426.80  mètres  de  longueur,  à  la  verste  665,  et  celui  de  Kovno,  d'une  longueur  de 
1,280  mètres,  situé  aux  verstes  753  et  754,  près  de  la  station  de  Kovno.  Ces  deux 
souterrains  traversent  des  collines  argileuses,  le  premier  à  31.26  mètres,  le  second  à 
26.30  mètres  de  leurs  sommets.  Le  tunnel  de  Kovno  suit,  sur  une  certaine  longueur, 
une  courbe  de  604  mètres  de  rayon.  Ses  pieds-droits  sont  exécutés  (emplissage  et 
parements)  en  moellons  avec  mortier  hydraulique,  sa  voûte  est  en  brique.  Le  tunnel 
de  Panar  est  entièrement  en  brique; 

2°  Sur  la  ligne  transcaucasienne,  près  de  la  station  de  Poni,  un  tunnel  de 
3,980  mètres  qui  a  été  inauguré  récemment  et  qui  traverse  les  monts  Sourame.  Il  est 
situé  sur  la  nouvelle  rectification  faite  afin  d'éviter  la  rampe  de  0.046  suivie 
par  la  ligne  à  cet  endroit.  C'est  la  difficulté  que  présentait  l'exploitation  de  cette  section 
du  chemin,  surtout  depuis  l'accroissement  du  mouvement  provenant  de  la  réunion  de  la 
mer  Noire  et  de  la  mer  Caspienne  par  une  voie  ferrée,  ainsi  que  de  l'établissement 
d'embranchements,  qui  a  forcé  de  percer  ce  tunnel  à  travers  la  chaîne  du  Sourame.  On 
avait  d'abord  supposé  qu'on  aurait  affaire  à  de  la  roche  dure  de  basalte,  mais  ces 
craintes  n'ont  pas  été  justifiées,  et  le  tunnel  a  été  percé  dans  des  roches  relativement 
tendres,  qui  ont  dû  être  parementées.  Par  l'établissement  du  tunnel,  la  cote  de  la  plate- 
forme de  cette  partie  de  la  ligne  a  été  abaissée  de  157  mètres  et  est.  maintenant 
de  775  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  Noire.  Les  parements  du  tunnel  sont 
en  pierres  grossièrement  piquées,  et  il  n'y  a  que  les  voussoirs  à  la  clef  qui  soient  régu- 
lièrement taillés  ; 

3"  Sur  Tembranchement  de  Novorossiisk  du  chemin  de  fer  de  Vladicaucase, 
deux  tunnels,  un  grand  et  un  petit.  La  cote  de  la  plate-forme  du  grand  tunnel  est  de 
221.60  mètres  ;  il  a  1,197  mètres  de  longueur.  Le  rocher  qu'il  traverse  s'élève  à 
96  mètres  au-dessus. 

Le  tunnel  est  projeté  pour  deux  voies,  mais  Tune  d'elles  n'est  pas  complètement 
déblayée.  Le  revêtement  n'a  été  nécessaire  que  pour  protéger  les  conglomérats  contre 
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l'action  de  Tair.  Les  parements  des  pieds-droits  sont  en  moellons  calcaires  grossière- 
ment piqués  et  posés  sur  mortier  de  ciment;  ceux  de  la  voûte,  sur  environ  un  sixième 
de  sa  longueur,  sont  en  brique  et,  sur  le  reste,  en  moellons  schisteux.  Des  niches, 
espacées  de  106.70  mètres  les  unes  des  autres,  sont  disposées  le  long  des  pieds-droits. 

Le  petit  tunnel  de  378.60  mètres  de  longueur  est  à  proximité  du  grand.  La  cote 
de  sa  plate-forme  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  est  de  184.25  mètres.  Ce  souterrain 
a,  en  plan,  la  forme  d'un  S  et  a  été  exécuté  dès  l'origine  pour  deux  voies  ; 

4**  Sur  le  chemin  de  fer  de  Lozovo-Sébastopol,  à  la  verste  552,  les  monts  Mékenza 
sont  percés  par  quatre  tunnels,  d'une  longueur  totale  de  1,492  mètres  et,  à  la  verste  561 
près  d'Inkermann,  on  trouve  encore  deux  tunnels  ayant  ensemble  520  mètres  de  long. 
Tous  ces  souterrains,  sauf  le  grand,  sont  revêtus  en  pierre  d'Inkermann; 

5°  Sur  le  chemin  d'Ivangorod-Dombrovo,  entre  les  stations  de  Cenndzichef  et  de 
Mékhoff,  on  trouve  un  tunnel  à  une  voie,  revêtu  en  brique.  Sa  longueur  est  de 
798.50  mètres  et  il  supporte  une  masse  de  terre  argileuse  dont  le  point  culminant  est 
à  57.65  mètres  au-dessus. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  l'Oural,  on  rencontre  quelques  tunnels  de  peu  d'importance, 
dont  le  plus  considérable  se  trouve  à  la  verste  22  de  l'embranchement  de  Lounieff  et  a 
142  mètres  de  longueur.  Il  traverse  des  couches  argileuses  et  rocheuses.  La  couche 
de  terre  qui  le  recouvre  a,  au  maximum,  12.80  mètres.  L'épaisseur  de  la  voûte  dans 
les  terrains  argileux  est  de  1.07  mètre  et  de  81  centimètres  sous  le  roc.  Il  suit  en  partie 
une  courbe  de  319  mètres  de  rayon  et  est  à  une  voie.  Les  pieds-droits  ont  été  exécutés 
en  moellons  avec  parements  en  pierre  de  taille,  le  voussoirs  sont  en  pierre  de  taille 
bien  dressée. 

PoxTS  EN  CHARPENTE.  —  L'état  actucl  de  l'industrie  du  fer  fait  que  les  ponts  en 
charpente  à  grande  portée  ont  acquis  en  général,  malgré  Tabondance,  la  qualité  supé- 
rieure et  le  bas  prix  du  bois  de  construction  en  Russie,  un  caractère  d'ouvrages  pro- 
visoires. On  trouve  cependant  encore  aujourd'hui,  dans  certains  cas,  avantage  à  en 
établir,  en  vue  d'accélérer  la  marche  des  travaux  de  construction  de  chemins  de  fer, 
surtout  quand  l'expédition  des  pièces  métalliques  présente  de  grandes  diflScultés  par 
suite  de  la  grande  distance  des  usines  métallurgiques.  Tel  a  été  le  cas,  par  exemple, 
pour  le  chemin  Transcaspien,  tel  est  celui  de  la  ligne  en  construction  dans  la  Sibérie 
occidentale.  Mais,  en  tout  cas,  lorsque  l'on  construit  de  nos  jours  des  ponts  en  charpente 
d'une  certaine  longueur,  on  évite  d'avoir  recours  aux  poutres  à  claire-voie.  On  établit 
de  préférence  des  ponts  composés  de  travées  de  2  à  8.50  mètres  formées  de  longerons 
en  bois  reposant  sur  des  palées.  Parmi  les  ponts  de  ce  genre,  on  peut  citer  le  pont  d'un 
kilomètre  de  longueur  du  chemin  de  fer  Transcaspien  sur  l'Amou-Daria.  Sur  la  ligne  de 
la  Sibérie  occidentale,  il  est  question  de  construire  près  de  2,500  mètres  courants  de 
ponts  en  charpente  avec  longerons  de  2  à  32  mètres  de  portée. 

Quant  aux  ponts  en  charpente,  avec  fermes  à  claire- voie  du  système  Howe,  existant 
encore  actuellement,  nous  pouvons  en  citer  trois  à  Saint-Pétersbourg  sur  l'embranche- 
ment de  Kalachnikoff^du  chemin  de  fer  Nicolas,  dont  deux  sur  la  rivière  Tchernaïa 
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Riétchka  et  un  sur  le  canal  de  ceinture.  Ces  ouvrages  ont  été  restaurés  en  1880  et  sont 
parfaitement  entretenus.  Des  ponts  en  bois  ont  également  été  conservés  sur  des  embran- 
chements d'autres  lignes. 

8.  —  Consolidation  des  ponts.  —  Substitution  des  ponts  en  fer  aux  ponts  en  charpente 

snr  le  chemin  de  fer  Ficolas. 

Nous  avons  déjà  dit  plus  haut  qu'on  pouvait  ranger  les  ponts  métalliques  en  trois 
catégories,  comprenant  : 

La  première^  les  ponts  établis  depuis  le  commencement  de  la  construction  des 
chemins  de  fer  jusqu'à  la  promulgation  par  le  gouvernement  du  premier  règlement 
général  concernant  les  projets  de  ponts,  le  18  juillet  1875  ; 

La  deuxième,  les  ponts  établis  depuis  le  premier  règlement  général  jusqu'à  celui 
paru  le  5  janvier  1884; 

La  troisième,  les  nouveaux  ponts,  c'est-à-dire  ceux  qui  ont  été  construits  d'après  les 
prescriptions  des  dernières  instructions  ministérielles. 

Par  suite  de  la  mise  en  vigueur  de  ces  nouvelles  instructions,  prescrivant  des  sur- 
charges plus  fortes  pour  le  calcul,  les  ponts  de  la  première  catégorie  durent  être  con- 
sidérablement consolidés.  Ainsi,  les  différentes  pièces  des  poutres  pleines  en  tôle  se 
trouvèrent  trop  faibles  et  on  constata  l'absence  complète  de  liens  de  contreventement 
diagonaux;  on  découvrit  que  les  ponts  à  claire-voie  (à  petites  mailles  et  petits  panneaux) 
avaient  des  tabliers  trop  faibles  et  des  tirants  pas  assez  solidement  reliés  aux  bandes, 
et  que  les  feuilles  de  ces  dernières  n'étaient  pas  toujours  découpées.  Ce  qui  caractérisait 
surtout  les  ponts  de  cette  catégorie  était  rabsence  de  rouleaux  de  dilatation,  môme  dans 
ceux  d'assez  grande  portée. 

Au  sujet  des  ponts  de  la  seconde  catégorie,  il  convient  d  observer  que,  par  suite 
des  nouvelles  surcharges  imposées,  les  pièces  du  treillis  sont  soumises  à  des  efforts 
plus  considérables  que  celles  des  bandes.  On  a  constaté  que  les  maîtresses  poutres  les 
plus  faibles  étaient  celles  de  18  à  50  mètres,  et  surtout  celles  de  30  mètres.  En  sorte 
que,  parmi  les  ponts  de  cette  catégorie,  ceux  de  2  à  12  mètres,  c'est-à-dire  avec  poutres 
en  tôle  à  âme  pleine,  satisfont  encore  en  grande  partie  aux  prescriptions  actuelles, 
ceux  de  toutes  les  portées  sans  exception,  en  treillis,  réclament  la  consolidation  des 
différentes  pièces  des  maîtresses  poutres,  et  ceux  de  18  à  50  mètres  de  portée  nécessitent, 
en  outre,  le  renforcement  des  bandes.  Dans  les  travées  de  plus  de  50  mètres,  même  en 
tenant  compte  des  conditions  actuelles  du  mouvement,  les  semelles  n'ont  jamais  à  sup- 
porter l'effort  maximum  fixé.  Conformément  à  ce  qui  précède,  on  poursuit  activement 
sur  tous  les  chemins  de  fer  russes  ces  travaux  de  consolidation  des  ponts,  et  on  trouve 
quelquefois  avantage,  au  point  de  vue  économique,  à  remplacer  toute  l'ancienne  super- 
structure par  une  autre  complètement  nouveau  lieu  d'en  renforcer  les  différentes  pièces. 
Le  gouvernement  insiste  énergiquement  sur  la  rapide  exécution  de  ce  travail,  pour  que 
les  ponts  soient  le  plus  tôt  possible  mis  en  état  de  répondre  à  toutes  les  conditions  de 
sécurité  qu'exige  le  mouvement;  dans  beaucoup  de  cas  môme,  il  vient  en  aide  aux 


OUVRAGES  DART  71 

chemins  en  leur  faisant  des  avances  de  fonds  sous  forme  d  emprunts  remboursables 
à  longue  échéance. 

La  substitution  des  ponts  métalliques  aux  ponts  en  charpente  doit  aussi  être  consi- 
dérée comme  faisant  partie  du  travail  de  consolidation.  Elle  a  été  pratiquée  sur  le 
chemin  de  fer  Nicolas  sur  une  échelle  comparativement  très  vaste. 

Le  chemin  de  fer  Nicolas,  inauguré  en  1851,  a  existé  pendant  dix-sept  ans  sans  que 
ses  ouvrages  d'art  aient  subi  de  réparations  capitales  (sauf  quelques  exceptions).  D'une 
part,  l'abondance  du  bois  de  construction  en  Russie  et,  de  l'autre,  l'économie  qu'elle 
permet  de  réaliser,  Tusage  encore  peu  répandu  du  fer  pour  lexéculion  d'ouvrages  d'art 
vers  1840,  ont  fait  que  les  constructeurs  du  chemin  ont  franchi  les  vallons  des  rivières 
Vérébia  et  Skhodnia,  ainsi  que  la  Msla,  le  Volkhoff,  la  Tvertsa,  la  Chocha  et  un  grand 
nombre  d'autres  petites  et  moyennes  rivières,  au  moyen  de  pools  en  charpente  du  sys- 
tème Howe  perfecîionné.  Cependant,  malgré  les  avantages  que  présentait  ce  système 
sous  le  rapport  de  l'économie  et  de  la  facilité  de  l'entretien,  il  ne  garantissait  pas  une 
exploitation  ininterrompue,  comme  l'incendie  du  pont  de  la  Msta  l'a  surabondamment 
prouvé. 

Le  trafic  de  cette  ligne,  qui  réunit  les  deux  capitales  de  l'Empire,  ayant  pris  un 
développement  considérable,  a  exigé  qu'on  mît  la  voie  à  l'abri  de  toute  possibilité 
d'accidents  pouvant  occasionner  la  moindre  interruption  dans  les  communications. 
Lorsque  l'État  confia  l'exploitation  de  la  ligne  à  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer 
russes,  c'est  ce  motif  qui  attira  son  attention  sur  la  nécessité  de  remplacer  les  ponts 
en  charpente  par  des  ouvrages  plus  solides  en  matériaux  incombustibles  et  ne  se  décom- 
posant pas  à  l'air. 

Outre  les  ponts  en  charpente  à  longerons,  la  ligne  entière  comprenait  soixante  ponts, 
grands  et  moyens,  du  système  Howe,  et  un  pont  en  arc. 

La  plus  grande  difiiculté  que  présenta  la  reconstruction  de  ces  ponts  fut  naturelle- 
ment celle  de  maintenir  la  continuité  de  la  circulation;  on  arriva  cependant  à  la  sur- 
monter, et,  en  ce  moment,  ce  travail  peut  être  considéré  comme  terminé.  La  reconstruction 
des  ponts  s'est  poursuivie  sans  interruption  depuis  1870,  et  on  est  en  train  cette  année 
de  remplacer  le  dernier  pont  en  charpente  du  chemin  de  fer  Nicolas  sur  le  canal  de 
Kolpino.  Le  mode  de  reconstruction  a  été  étudié  par  M.  le  professeur  Béléloubski;  c'est 
aussi  lui  qui  a  dressé  les  projets  des  nouvelles  superstructures  métalliques  de  tous  les 
ponts  refaits  jusqu'en  1882.  Depuis  cette  époque,  un  ralentissement  s'est  produit  dans 
le  travail,  et,  sauf  les  petits  ponts  à  longerons  en  bois  dont  le  remplacement  constitue 
un  travail  courant,  on  n'a  construit  que  deux  grands  ponts,  l'un  sur  le  Volga,  à  Tver, 
dont  le  projet  est  dû  à  M.  Béléloubski,  l'autre  sur  le  canal  de  ceinture  à  Saint-Péters- 
bourg, d'après  le  projet  de  M.  l'ingénieur  Navrotzky.  La  construction  de  ce  dernier 
pont  présenta  cela  de  particulier  qu'il  fallut  élargir  les  culées  de  plus  de  2  mètres, 
parce  qu'on  remplaça  l'ancien  à  tablier  supérieur  par  un  autre  à  quatre  voies  infé- 
rieures. 

Nous  recommandons  aux  personnes  qui  voudraient  prendre  connaissance  des  pro- 
cédés employés  pour  remplacer  les  ponts  en  charpente  par  des  ponts  en  fer,  sur  le 
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chemin  de  fer  Nicolas,  de  lire  l'article  que  M.  le  professeur  Béléloubski  a  publié  à  ce 
sujet  dans  le  journal  du  Ministère  des  voies  de  communication  en  1872. 

Nous  ferons  encore  remarquer  que  certains  ponts  du  système  Howe,  bien  entretenus, 
ont  duré,  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  près  de  trente  ans. 

9.  —  Entretien  et  réparation  des  ouvrages  d*art. 

L'entretien  des  ouvrages  d'art  peut  se  subdiviser  en  réparations  courantes  et  en  répa- 
rations capitales.  Aux  réparations  courantes  il  convient  de  rapporter  l'entretien  en  bon 
état  des  pavages,  eu  nettes  et  cônes,  la  restauration  des  bandeaux  des  ponceaux,  ainsi 
que  celui  des  parements  des  piles  et  des  culées,  le  renouvellement  des  pièces  des  ponts 
en  charpente,  celui  du  platelage  en  bois,  le  goudronnage  de  ce  dernier,  le  vernissage 
des  fermes  métalliques,  le  remplacement  des  rivets  desserrés,  etc.  Parmi  les  réparations 
capitales  de  ces  ouvrages,  il  faut  compter  les  travaux  de  construction  des  piles  en  voie 
d'exécution  sur  quelques  anciennes  lignes,  'et  ceux  de  restauration  fondamentale  des 
parties  dégradées  par  les  crues  du  printemps  et  les  pluies  torrentielles.  Une  année 
particulièrement  malheureuse  sous  ce  rapport  a  été  celle  de  1882,  pendant  laquelle  a 
eu  lieu  la  fameuse  catastrophe  de  Koukouiéff  (30  juin  1882),  et  ont  été  endommagés 
nombre  d'ouvrages  d'art,  surtout  de  conduites  en  fonte,  à  la  suite  de  quoi  il  a  fallu 
remplacer  celles-ci  par  des  ponts  ou  des  ponceaux. 

La  majeure  partie  des  travaux  de  reconstruction  des  culées  des  ponts  a  été 
nécessitée  par  la  détérioration  des  maçonneries,  due  à  l'action  combinée  de  la  gelée 
et  d'un  assèchement  incomplet  de  l'arrière-partie  des  culées,  lesquelles,  toutes  les  fois 
que  l'épaisseur  de  leurs  murs  de  fondation  était  trop  faible,  finissaient  par  s'incliner 
en  avant.  Souvent  la  reconstruction  des  supports  en  maçonnerie  a  aussi  été  imposée 
par  l'insuffisance  de  débouché  des  ouvrages  et  par  les  affouillements  de  leurs  fondations 
produits  par  les  eaux  du  printemps. 

La  surveillance  générale  de  l'entretien  des  ponts  et  des  autres  ouvrages  est  confiée 
en  Russie  à  des  chefs  de  section.  Pour  veiller  au  bon  état  des  pièces  métalliques  des 
ponts,  les  chefs  de  section  ont  à  leur  disposition  des  contremaîtres  et  des  ajusteurs 
spéciaux,  dont  le  nombre  est  réglé,  pour  chaque  ligne  ou  une  de  ses  sections,  d'après 
celui  des  ponts  et  le  poids  de  leurs  travées,  et  à  raison  de  16.38  tonnes  de  pièces  métal- 
liques au  maximum  par  homme.  Sur  certaines  lignes,  il  y  a,  en  outre,  des  ateliers  spé- 
ciaux dépendant  du  service  de  l'entretien,  pourvus  de  tous  les  outils  nécessaires  aux 
réparations  des  fermes  métalliques  des  ponts.  A  ces  ateliers  sont  attachés  des  contre- 
maîtres experts  et  des  brigades  d'ouvriers  exercés,  qu'on  envoie  sur  la  ligne  en  cas  de 
besoin. 

Un  atelier  de  ce  genre,  mais  monté  sur  un  assez  grand  pied,  existe,  à  Saint-Pétersbourg,  au 
chemin  de  fer  Nicolas.  Il  a  été  aménagé  pour  la  fabrication  des  ponts  neufs.  Dans  l'espace  de 
quatre  ans  et  demi,  de  1878  à  1883,  cet  atelier  a  livré  105,731  pouds  de  pièces  métalliques, 
pour  une  somme  de  299,980  roubles,  ce  qui  fait  une  moyenne  de  2  r.  37  cop.  par  poud 
(16.240  kilogrammes).  Puis  fonctionnant  à  de  grands  intervalles,  pour  des  causes  indépendantes 
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de  son  organisation,  il  a  fourni  quarante  grands  et  petits  ponts,  représentant  ensemble  un  poids 
de  60,000  pouds,  plus  100,000  pouds  formés  par  des  attaches  pour  rails  et  par  les  combles  de 
quatre  ateliers  de  l'usine  Alexandrovski.  On  y  a  aussi  construit  un  pont  d*une  précision  d'exé- 
cution remarquable  pour  franchir  le  canal  de  ceinture  à  la  deuxième  verste  du  chemin  de  fer 
Nicolas,  sans  compter  qu  un  grand  nombre  d'autres  petits  travaux  y  ont  été  exécutés.  En  somme, 
il  a  permis  de  réaliser,  frais  généraux  compris,  une  économie  de  près  de  20  p.  c.  sur  les  prix 
ordinaires  des  usines. 

Une  instruction  spéciale,  approuvée  par  M.  le  ministre  des  voies  de  communication 
le  16  juin  1878,  établit  des  règles  uniformes  pour  l'inspection  et  les  épreuves  pério- 
diques des  ponts  de  chemins  de  fer,  ainsi  que  pour  la  surveillance  de  ces  ouvrages.  Cette 
instruction  prescrit,  entre  autres,  de  visiter  en  détail  chaque  année  tous  les  ponts  au 
commencement  du  printemps,  et  de  passer  la  visite  minutieuse  des  points  d'appui  sur 
les  piles  et  les  culées  au  moins  une  fois  par  mois  pendant  Thiver.  On  doit,  de  plus, 
inspecter  deux  fois  par  an  les  pièces  en  charpente  du  tablier,  et  avoir  soin  de  les  changer 
en  temps  utile.  Afin  de  constater  la  solidité  et  le  degré  de  sécurité  que  présentent  les 
pièces  métalliques  des  travées,  on  les  éprouve  au  moyen  de  surcharges  statiques  et 
dynamiques,  et  les  épreuves  doivent  se  répéter  au  moins  tous  les  trois  ans,  sauf  pour 
les  ponts  qui  donnent  aux  essais  des  résultats  douteux  relativement  à  la  solidité  de  la 
superstructure;  pour  ceux-là,  les  épreuves  doivent  être  répétées  annuellement. 

Sur  les  chemins  à  grand  trafic  ayant  un  grand  nombre  de  ponts,  il  est  permis  de  s'en 
tenir  aux  épreuves  dynamiques.  Les  expériences  périodiques  sont  accompagnées  de  la 
détermination  préalable  de  l'exhaussement  des  fermes.  Après  les  épreuves,  on  compare 
les  flèches  obtenues  avec  celles  qui  sont  prévues  pour  les  travées  de  dimensions  données, 
et  on  voit,  en  examinant  en  même  temps  les  résultats  de  l'inspection  de  la  superstructure, 
quels  sont  ceux  des  ponts  qui  doivent  être  soumis  à  des  épreuves  annuelles  et  triennales. 
Indépendamment  de  l'inspection  générale  annuelle  détaillée  et  des  épreuves  périodiques, 
on  doit  veiller  constamment  pendant  toute  l'année  à  l'entretien  en  bon  état  des  ponts, 
et,  si  on  remarque  quelque  lésion  sérieuse,  on  procède  immédiatement  à  leur  réparation, 
sans  attendre  les  travaux  de  réparation  générale  de  l'été. 

Au  service  de  la  voie  incombe  encore,  outre  le  soin  de  veiller  constamment  au  bon 
état  des  conduites  en  fonte  et  des  remblais  qu'elles  supportent,  de  tenir  un  journal  spécial 
de  l'état  de  ces  ouvrages  et  de  tous  les  travaux  concernant  leur  entrelien.  Aux  époques 
où  l'eau  afflue  en  masse  dans  les  conduites,  on  observe  et  on  enregistre  la  hauteur  du 
remous,  ainsi  que  le  degré  de  limpidité  de  l'eau  en  amont  et  en  aval  de  la  conduite, 
pour  savoir  si  les  remblais  ne  sont  pas  affouillés  à  l'intérieur.  On  visite  également  l'in- 
térieur des  conduites  après  les  crues  du  printemps,  et,  après  chaque  pluie  exceptionnel- 
lement abondante  qui  aurait  produit  un  remous  en  amont,  on  porte  au  journal  le  résultat 
des  observations.  Une  réglementation  très  complète,  concernant  la  surveillance  et  l'entre- 
tien des  conduites  en  fonte,  a  été  établie  par  une  circulaire  du  ministre  des  voies  de 
communication,  du  10  mai  1888,  n°4549,  qui  indique  en  même  temps  les  mesures 
préventives  à  prendre  contre  les  dégradations  de  ces  ouvrages  d'art  par  les  eaux  du 
printemps  et  les  crues  subites,  ainsi  que  le  moyen  de  les  préserver  pendant  l'hiver. 
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Pour  avoir  une  notion  exacte  des  dépenses  d'entretien  et  de  restauration  des  ouvrages 
d'art,  il  faudrait,  vu  la  grande  variété  de  ces  ouvrages,  reprendre  les  dépenses  faites 
pendant  une  longue  période  d'années,  en  les  classant  par  espèce.  Or,  en  ce  moment, 
cela  n'est  pas  possible,  et  il  faut  nous  borner  à  une  courte  période,  sans  procéder  par 
classement.  Si  nous  considérons  l'année  1890,  pour  laquelle  on  a  déjà  arrêté  le  compte 
des  dépenses  de  toutes  les  lignes,  nous  voyons  que  l'entretien  et  la  restauration  des 
ouvrages  d'art,  les  passages  à  niveau  exceptés,  reviennent,  chaque  année,  aux  chemins  de 
fer  russes,  en  tout  à  2,098,188  roubles,  soit  77  r.  7  cop.  en  moyenne  par  verste  pour  le 
réseau  entier ;^'est  au  chemin  de  Pskov-Riga,  livré  à  l'exploitation  en  1889,  qu'on  trouve 
la  plus  faible  dépense,  à  raison  de  48  copecks  par  verste,  et  au  chemin  de  Varsovie- 
Téréspol  la  plus  forte,  soit  339  r.  8  cop.  par  verste.  Les  lignes  qui  dépensent  plus 
de  la  moyenne  de  l'ensemble  du  réseau  sont  :  Moscou-Koursk  (84.06).  Riga-Dvinsk 
et  Riga-Boldéra  (93.36),  Dvinsk-Vitebsk  (96.10),  Lozovo-Sébastopol  (102.82),  l'Oural 
(115.78),  Moscou-Nijni-Novgorod  (124.59),  l'embranchement  du  chemin  de  fer  Nicolas 
menant  au  port  (129.26),  Griazi-Tzaritzine  (154.30),  Saint-Pétersbourg-Varsovie 
(159.86),  Nicolas  (160.89),  Varsovie-Vienne  (198.37).  Orel-Vitebsk  (232.95),  Oren- 
bourg  (274.45)  et  Varsovie-Térespol  (339.08);  toutes  ces  lignes  sont  dotées  de  nom- 
breux ouvrages  d'art. 

La  somme  de  2,098,188  roubles  représente  environ  4  Vî  p.  c.  de  la  somme  totale 
dépensée  pour  le  service  de  la  voie  et  des  bâtiments  de  l'ensemble  des  chemins  de  fer 
russes. 

La  longueur  totale  des  chemins  ci-dessus  désignés,  dont  les  dépenses  d'entretien  et 
de  restauration  des  ouvrages  d'art  monte  à  plus  de  77  r.  7  cop.  par  an,  comprend 
7,258  verstes,  ce  qui  fait  27  p.  c.  de  la  longueur  du  réseau  entier  des  chemins  de  fer 
russes  en  1890. 


CHAPITRE  III 


Superstructura 


1.  —  Caractère  génénl  du  gystème  de  sapentmcture. 

Par  A.  TCHERNIAVSKY 

IXGtXIBCR 

Considérations  générales.  —  Lorsque  Ton  commença  la  construction  des  chemins  de 
fer  en  Russie,  les  ingénieurs  allemands  avaient  déjà  admis  comme  un  fait  établi  la 
supériorité  du  rail  Vignoles.  A  cette  époque,  les  rails  étaient  ,soumis  à  une  charge 
moindre  que  celle  qu  on  leur  fait  supporter  aujourd'hui,  et  cette  opinion  paraissait  très 
bien  fondée.  Elle  fut  d'autant  plus  volontiers  acceptée  par  le  gouvernement  russe,  que 
les  États-Unis  d'Amérique,  où  quelques-uns  de  nos  ingénieurs  étaient  allés,  vers  1 840, 
étudier  la  question  des  chemins  de  fer,  avaient  également  adopté  ce  type  de  rail.  Le 
rail  Vignoles  de  cette  époque  était  d'assez  faible  section;  il  avait  20  pieds  de  longueur 
et  reposait  sur  six  traverses  supportées  à  leur  tour  par  des  longrines  posées  sous  le 
rail.  Ce  système  fut  bientôt  abandonné;  on  supprima  les  longrines  et  on  augmenta  en 
revanche  le  nombre  des  traverses.  La  voie  reposait  presque  partout  sur  un  lit  de  ballast 
formé  généralement  d'une  couche  supérieure  de  pierres  concassées  ou  de  gros  gravier, 
et  d'une  couche  inférieure  de  sable. 

A  lorigine,  on  fixait  les  rails  aux  traverses  au  moyen  de  coussinets  en  fonte;  ensuite 
on  les  fixa  aux  traverses  à  l'aide  de  crampons  en  interposant  dans  certains  cas  des 
selles  en  fer. 

En  Russie  comme  partout  ailleurs,  on  fit  d'abord  usage  de  joints  supportés  dans  des 
coussinets  en  fonte  ou  assemblés  par  des  éclisses  avec  boulons  et  écrous,et  l'on  fit  ensuite 
les  joints  en  porte-à-faux  avec  emploi  d'éclisses  simples  ou,  plus  tard,  façonnées. 

Actuellement,  le  système  de  superstructure  généralement  adopté  en  Russie  sur 
toutes  les  voies  ferrées,  sauf  celles  des  villes,  est  la  voie  Vignoles.  Elle  a  même  été 
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adoptée  dans  certaines  villes  pour  les  tramways,  comme  étant  la  plus  commode  et 
présentant  le  plus  de  sécurité. 

Largeur  de  la  voie  et  de  l'entre-voie.  —  L'ingénieur  autrichien  Gerstner,  construc- 
teur du  chemin  de  fer  de  Tsarskoé-Sélo,  entraîné  sans  doute  par  l'engouement  du 
célèbre  ingénieur  anglais  Brunel  et  d'autres  constructeurs  en  Europe  pour  la  voie 
large,  insista  pour  qu'on  donnât  une  largeur  de  6  pieds  ou  de  1.83  mètre  à  cette  ligne. 
Plus  tard,  on  construisit  le  chemin  de  fer  de  Varsovie- Vienne  avec  un  écartement  de 
4^/4  pieds  ou  de  1.449  mètre,  le  même  que  celui  du  réseau  autrichien  auquel  elle 
aboutissait.  Pour  le  chemin  de  fer  Nicolas,  on  adopta  une  largeur  de  voie  de  5  pieds 
anglais  ou  de  1.52  mètre.  Déjà  à  l'époque  où  s'achevait  la  construction  de  cette 
dernière  ligne,  on  avait  reconnu  en  Angleterre  l'inconvénient  de  donner  des  écartements 
différents  aux  divers  chemins  d'un  pays  :  c'est  ce  qui  fit  adopter  la  largeur  uniforme 
de  1.52  mètre  pour  tout  l'empire  de  Russie.  On  a  maintenu  cet  écartement  pour  le 
chemin  de  fer  Transsibérien  en  construction. 

Le  mouvement  qui  se  produisit  vers  1860,  d'abord  en  France,  puis  en  Angleterre, 
en  faveur  de  la  construction  de  chemins  de  fer  à  voie  étroite,  eut  également  son  effet  en 
Russie.  C'est  ainsi  qu'en  1870  furent  construites  trois  lignes  de  ce  genre,  celles  de 
Novgorod,  de  Vologda  et  de  Livny,  avec  un  écartement  de  3  7t  pi^ds  ou  de 
1.07  mètre.  Ensuite  furent  établis  avec  un  écartement  de  3  pieds  ou  de  0.91  mètre  la 
ligne  d'Oboyane  et  tout  un  réseau,  d  utilité  privée,  désigné  sous  le  nom  de  chemins  de 
fer  Maltsev. 

La  question  de  la  voie  étroite  ne  fut  plus  soulevée  ensuite  pendant  dix  ou  douze  ans. 
Elle  l'est  de  nouveau  en  ce  moment.  Les  voies  d'accès  du  chemin  de  Koursk-Kiev  et  la 
ligne  d'Ouralsk  (allant  de  Saratov  à  la  ville  d'Ouralsk),  qu'on  est  en  train  de  construire, 
auront  une  largeur  de  voie  de  1  mètre  (ou  3.28  pieds),  et  comme  nous  l'avons  dit  aupa- 
ravant, les  études  de  la  ligne  de  Kazan  à  Malmyge  se  font  en  prévision  du  même  écar- 
tement. Enfin,  il  n'y  a  pas  longtemps,  on  a  inauguré  près  de  Saint-Pétersbourg  le 
chemin  d'Irinov,  qui  a  une  largeur  de  voie  de  75  centimètres. 

11  est  certain  que  la  question  de  la  voie  étroite  est  arrivée  à  l'état  de  maturité  en 
Russie,  mais  que  les  principales  lignes  à  construire  se  feront  encore  pendant  longtemps 
à  l'écartement  de  1.52  mètre. 

Lors  de  l'établissement  du  chemin  de  fer  Nicolas,  on  a  donné  6  pieds  ou  1.83  mètre 
de  largeur  à  l'entre-voie;  mais  en  construisant  les  autres  lignes  on  a  porté  cette  dimen- 
sion à  7  pieds  ou  2.13  mètres.  Sur  le  chemin  Nicolas,  l'entre-voie  aux  stations, qui  était 
à  l'origine  également  de  6  pieds  (1.83  mètre),  fut  aussi  portée  à  7  pieds  (2.134  mètres) 
vers  1870.  Sur  toutes  les  lignes  construites  de  1870  à  1890,  on  lui  a  donné  une 
largeur  de  1.50  sagène  (3.20  mètres)  et  même  davantage. 

Par  suite  de  l'augmentation  des  dimensions  du  matériel  roulant  admis  actuellement 
à  circuler  sur  les  chemins  de  fer  russes,  l'entre-voie  de  6  pieds  (1.83  mètre)  a  été 
reconnue  insuffisante  et  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes,  qui  exploite  le 
chemin  Nicolas,  a  été  invitée  à  l'élargir  d'un  pied  (0.305  mètre). 
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SORÉCARTEIIENT  DE  LA  VOIE  ET  SDRHADSSKMENT  DD  RAIL   EXTÉRIKDR  DANS  LES  COURBES.  — 

Sar  certaines  lignes,  on  augmente  Técartement  dans  les  courbes  dans  les  proportions 
ci-dessous  indiquées  : 


POUR  UN  RAYON  DE 


ELARGISSEMENT. 


100 
123 
150 
200 
250 
300 


Mètres. 
213 
267 

320 
427 
534 
640 


Sagènes. 

0.0075 
0.0060 
0.0052 
0.0035 
0.0030 
0.0027 


Mètres. 

0.016 
0.013 
0.011 
0.007 
0.006 
0.0055 


POUR  UN  RAYON  DE 


Sagènes.        Mètres. 


ELARGISSEMENT. 


350 
400 

500 
600 
750 


747 

854 

1.067 

1.280 

1,601 


Sagèoes. 

0.0025 
0.0020 
0.0016 
0.0013 
0.0010 


Mètres. 

0.005 

0.004 

0.003 

0.0025 

0.002 


Pour  des  rayons  plus  grands  que  750  sagènes,  on  n'admet  pas  de  surécartement. 
Sur  certaines  lignes,  on  ne  tolère  pas  d'augmentation  de  la  largeur  de  la  voie  pour  des 
rayons  supérieurs  à  500  sagènes  (1,067  mètres);  sur  d'autres  même  on  ne  le  pratique 
que  pour  des  rayons  inférieurs  à  250  sagènes  (534  mètres). 

Le  surhaussement  du  rail  extérieur  déterminé  par  la  formule  ordinaire  ^  =  ~b 

{h  étant  le  surhaussement  du  rail,  e  la  largeur  de  la  voie  d'axe  en  axe  des  rails»  V  la 
vitesse  du  train,  g  l'accélération  de  la  pesanteur  et  R  le  rayon  de  la  courbe),  pour  la 
vitesse  maximum  admise  sur  les  chemins  de  fer  russes,  on  prend  les  valeurs  suivantes  : 


IR  =  1,000  sagènes  ou  2,134 

^^^^    I  /2  =     500  id.          1 ,067 

^     \r=     300  id. 

"y^"^      R  =      150  id. 


mètres, 
id. 
640     id. 
320     id. 


h  =  0.67  pouces  ou    7  mUiiroètres. 

Surhaus-U  =  1.33       id.         34         id. 

semenls  )  h  =  2.23       id.         57         id. 

h  =  4.46       id.        114         id. 


Jusqu'à  présent,  les  ingénieurs  russes  ne  sont  pas  encore  d'accord  en  ce  qui  concerne 
les  avantages  des  valeurs  adoptées  pour  le  surhaussement  et  le  surécartement. 


2.  —  Ballast. 


Par  A.  TCHERNÏAVSKY 


CfGÈNIBUR 


Sur  les  chemins  de  fer  russes,  comme  partout  ailleurs,  le  ballast  est  généralement 
étendu  en  deux  couches;  mais,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  la  couche  supérieure, 
dont  l'épaisseur  varie  de  la  demi-hauteur  à  la  hauteur  entière  des  traverses,  est  souvent 
formée  de  ballast  plus  gros.  Quand  on  a  construit  le  chemin  Nicolas,  on  a  recou- 
vert, sur  presque  toute  la  longueur  de  la  ligne,  la  couche  inférieure  de  ballast  d'une 
couche  de  granit  concassé.  Mais  lors  de  l'établissement  des  autres  lignes,  on  a  trouvé 
un  pareil  ballast  trop  coûteux  et  on  s'est  servi  pour  la  couche  supérieure  de  gros 
gravier.  Après  l'achèvement  de  la  plupart  des  lignes  construites,  on  remarqua  que 
le  gros  gravier  finissait  par  se  mélanger  avec  le  sable  fin  de  la  couche  inférieure,  qui, 
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soulevé  par  le  mouvement  des  trains,  pénétrait  dans  les  boîtes  à  graisse  et  faisait 
souvent  chauffer  les  essieux.  D'autre  part,  lorsque  la  couche  de  ballast  inférieure  est 
découverte,  elle  est  entamée  par  le  vent  et  par  la  pluie  et  demande  à  être  sensiblement 
renforcée  (il  faut  de  5  à  6  sagènes  cubiques  ou  48.59  à  58.30  mètres  cubes  par  vcrsteV 
Quoi  qu'il  en  soit,  sur  beaucoup  de  lignes  on  emploie  encore  toujours  le  gravier  pour 
la  couche  supérieure,  par  raison  d'économie.  Quelques  chemins  cependant,  tels  que 
celui  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  (entre  Saint-Pétersbourg  et  Gatchina),  et  ceux 
de  Moscou-Nijni-Novgorod,  de  Koursk-Kharkov-Azov  et  de  Vladicaucase,  ont  recouvert 
la  plate-forme  de  leurs  voies  principales  de  pierres  concassées. 

Au  chemin  de  Koursk-Kiev,  qui  traverse  une  région  où  il  y  a  peu  de  pierres  propres 
au  ballast,  on  s'est  servi,  lors  de  la  construction,  de  briques  concassées. 

D'après  le  règlement,  la  couche  de  ballast  doit  avoir,  sur  les  chemins  à  écartement 
normal,  une  largeur  en  couronne  de  1.70  sagène  (3.62  mètres)  pour  une  voie  et  de 
3.65  sagènes  (7.87  mètres)  pour  deux  voies;  sur  les  lignes  à  voie  étroite  à  une  voie, 
de  3.5  pieds  (1.07  mètre)  d'écartement,  cette  largeur  est  de  1.143  sagène  (2.43  mètres). 
La  couche  de  ballast  a  ordinairement  0.25  sagène  (0.53  mètre)  d'épaisseur,  soit 
0.18  sagène  ou  0.38  mètre  pour  la  couche  inférieure  et  0.07  sagène  (0.15  mètre)  pour 
la  couche  supérieure.  Dans  ces  conditions,  il  faut  pour  les  chemins  à  écartement 
normal  à  simple  voie  de  245  à  250  sagènes  cubiques  (2,328  à  2,425  mètres  cubes) 
de  ballast  par  verste,  et*  pour  les  lignes  à  double  voie,  de  449  à  455  sagènes  cubiques 
(4,355  à  4,414  mètres  cubes),  soit  70  sagènes  cubiques  pour  la  couche  supérieure 
dans  le  premier  cas,  et  136  dans  le  second. 

Sur  la  plupart  des  lignes,  on  n  a  étendu  la  seconde  couche  de  ballast  que  plusieurs 
années  après  leur  mise  en  exploitation.  D'autres  lignes,  comme  celle  de  Bender  à 
Galatz  construite  pendant  la  guerre  de  1877,  furent  même  livrées  à  la  circulation  avec 
un  ballast  inférieur  unique  et  n'ayant  qu'une  épaisseur  de  0.08  sagène  (0.17  mètre), 
soit  la  moitié  de  la  dimension  voulue.  Les  règles  relatives  aux  lignes  d'accès  exigent 
une  épaisseur  minimum  de  ballast  de  0.06  sagène  (0.13  mètre)  sous  les  traverses  à 
l'endroit  des  rails.  Les  conditions  techniques  relatives  au  chemin  de  fer  Ouest- 
Sibérien  prescrivent  une  épaisseur  de  0.15  sagène  (0.32  mètre)  pour  la  couche 
inférieure  avec  une  largeur  de  1.40  sagène  (2.98  mètres)  en  couronne. 

Le  chemin  de  fer  de  Tsarskoé-Sélo  fut  livré  à  la  circulation  en  1837  sans  aucun 
ballast,  et  il  continua  à  être  exploité  dans  ces  conditions  jusqu'en  1876,  année  où  fut 
posée  la  seconde  voie.  Il  a  donc  existé  sans  ballast  pendant  trente-neuf  ans.  Lorsqu'on 
procéda  au  ballastage,  on  découvrit  sous  les  traverses  une  grande  quantité  de  galets 
qui  avaient  évidemment  servi  à  consolider  la  voie  lors  de  sa  réfection.  Même  jusqu'à 
présent,  il  n'y  a  pas  sur  cette  ligne  de  couche  supérieure  de  ballast;  par  contre,  celle 
qui  existe  et  qui  arrive  jusqu'à  la  semelle  des  rails  se  compose  de  sable  à  gros  grains 
d'excellente  qualité. 

Sur  certaines  lignes,  qui  ne  possèdent  pas  de  ballast  inférieur  d'aussi  bonne  qualité 
ni  de  ballast  supérieur  en  quantité  suffisante,  on  complète  ce  dernier  entre  les  files  de  rails 
avec  du  sable  employé  pour  la  couche  inférieure.  Sur  d'autres  chemins  encore,  on  fait  la 
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même  chose,  mais  en  ayant  soin  de  recouvrir  toute  la  superficie  du  ballast  d'une  mince 
couche  de  pierraille  d'une  épaisseur  équivalente  à  la  hauteur  de  deux  rangées  de 
pierres  concassées,  et  on  laisse  uniquement  à  découvert  un  sentier  de  0.30  à 
0.60  mètre  de  largeur  au  milieu  de  chaque  voie. 

On  peut  juger  de  Timportance  de  la  dépense  du  ballast  supérieur  sur  les  différentes 
lignes,  par  le  tableau  ci-après,  formé  d'après  leurs  comptes  rendus  pour  1890  : 


OCSIfiRâTIOR  OES  LI6RES. 


Longueur 
exploitée  (•). 


Dépense 
totale. 


Dépense 
par  verste. 


1 

% 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

13 
U 
15 
16 

n 

18 
19 
20 
21 


Donetz 

Moscou-Yaroslav ■ 

Catherine 

Koursk-Kiev 

Sud-Ouest 

Orel-Griazi 

Moscou-Nijni-Xovgorod 

Varsovie-Téréspol 

Kozlov-Voronëge-Rostov    .     .     .     . 

Novotorjok 

Griazi-T^aritzine 

Moscou- Koursk 

Lozovo-Sébastopol 

Nitau .     .     . 

Riazan-Kozlov 

Saint-Pétersbourg-Varsovie     .     .     . 

Ivangorod-Dombrova 

Nicolaîev 

Varsovie- Vienne 

Riga-Toukoum    .     : 

Koursk-Kharkov  Azov 

Total. 


Vereles. 

667 

c  t*  ** 
o55 

491  (556) 

439 
2,614  (2,354) 

289 

426 

369 

780 

243 

698 

512 

644 

127 

198 
1,207 

452 

609  (604) 

463 
54   60) 

763 


12,600 

(12,406) 


Roubles. 

834 

567 

843 

1,972 

11,760 

1,803 

2,565 

1,692 

8,228 

1,322 

7,356 

7,845 

10,916 

2,460 

4,380 

34,526 

13,916 

29,201 

24,561 

3,009 

42,158 


211,912 


(ly  Les  chiffres  entre  parenthèses  indiquent  la  longueur  moyenne  exploitée. 


Roabtos. 

1.25 

1.58 

1.79 

4.49 

4.96 

6.24 

6.25 

8.46 

10.29 

1033 

10.45 

15.59 

16.98 

19.37 

22.11 

28.60 

30.72 

47.94 

53.28 

54.70 

55.18 


17.08 


Le  prix  de  la  sagène  cubique  de  ballast  en  gravier  varie  de  8  à  15  roubles  el  la 
sagène  cubique  de  granit  concassé  revient  de  20  à  30  roubles  (^). 


(«)  La  sagène  cubique  équivaut  k  9.718  mètres  cubes,  et  la  verste  à  1,067  mètres. 
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3.  —  Traverses. 

Par  Vl.  HERZENSTEIN 

INOÊKIEUR 

Sur  les  chemins  de  fer  russes,  on  n'emploie  que  des  traverses  en  bois.  Des  traverses 
métalliques  ont  été  posées  à  titre  d'essai  et  en  quantité  très  restreinte  d'ailleurs  sur 
deux  ou  trois  lignes,  celle  de  Koursk-Kiev  entre  autres.  En  dehors  de  toutes  ses 
précieuses  qualités,  le  bois  offre  l'avantage  d'être  jusqu'à  présent  à  si  bon  marché, 
comparé  à  n'importe  quel  métal  ouvré,  que  même  dans  les  régions  les  plus  déboisées, 
dans  la  Transcaspienne,  par  exemple,  la  superstructure  métallique  ne  pourrait  supporter 
la  concurrence  des  traverses  en  bois,  eu  égard  surtout  aux  mesures  qu'on  s'apprête  à 
prendre  pour  augmenter  la  durée  de  celles-ci. 

Les  traverses  sont  en  bois  de  pin,  de  chêne,  de  sapin,  de  mélèse  et  de  hêtre;  toutefois, 
ces  deux  dernières  essences  ne  s'emploient  que  très  rarement,  celle-ci  à  cause  de  son 
peu  de  durée  quand  le  bois  n'est  pas  injecté,  celle-là  à  cause  de  sa  cherté  (à  l'état  vierge). 

Sur  les  lignes  à  écartement  normal,  on  a  adopté  pour  les  traverses  des  voies  prin- 
cipales les  types  stipulés  dans  les  circulaires  du  ministère  des  voies  de  communication. 

Sur  les  voies  de  garage,  on  pose  des  traverses  qui  diffèrent  un  peu  des  dimensions 
réglementaires  ou  qui,  bien  qu'ayant  déjà  servi  pendant  un  certain  temps  sur  les  voies 
principales,  se  trouvent  en  bon  état  et  ne  sont  retirées  que  par  suite  d'une  réfection 
générale. 

Le  département  des  chemins  de  fer  exige  que  les  traverses  injectées,  qu'elles  soient 
de  chêne  ou  d'autres  essences,  employées  sur  les  voies  principales,  ainsi  que  toutes  les 
traverses  destinées  aux  lignes  sur  lesquelles  passent  au  moins  six  trains  par  jour  dans 
chaque  sens,  aient  une  longueur  de  1.25  sagène  (2.67  mètres).  Les  traverses  en  chêne 
vierge  ou  en  essences  résineuses  injectées,  doivent  être  recouvertes  de  ballast  lorsque 
celui-ci  est  de  bonne  qualité  (gravier  ou  pierrailles),  mais  de  manière  à  permettre  la 
visite  des  crampons.  Quand  le  ballast  est  défectueux  et  que  les  traverses  sont  vierges 
ou  d'une  essence  peu  résistante,  il  est  permis  de  ne  pas  les  recouvrir  de  ballast,  mais 
il  est  spécialement  prescrit  de  tasser  celui-ci  dans  les  intervalles  jusqu'au  niveau 
supérieur  des  traverses. 

Voici  le  nombre  de  traverses  par  rail  de  différentes  longueurs  sur  la  plupart  des 
chemins  de  fer  :  rails  de  28  pieds  (8.54  mètres)  —  13  traverses;  de  24  p.  (7.32  m.)  — 
10  traverses;  de  22  p.  (6.71  m.)  —  9  traverses;  de  20  p.  (6.10  m.)  —  8  traverses; 
de  18  p.  (5.49  m.)  —  7  traverses  ;  de  15  p.  (4.57  m.)  —  6  traverses. 

Le  prix  des  traverses  en  bois  des  lignes  à  écartement  normal  varie  de  36  copecks  à 
1.60  rouble  (chemin  de  fer  Transcaspien)  pour  les  traverses  en  pin,  et  de  60  copecks 
à  1.40  rouble  pour  les  traverses  en  chêne. 

Quant  aux  traverses  des  chemins  de  fer  à  écartement  réduit,  il  n'existait  pas  jusqu'en 
ces  derniers  temps  de  règles  spéciales;  le  règlement  récemment  promulgué  relativement 
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aux  lignes  d'accès  à  voie  large  et  à  voie  étroite,  stipule  :  que  la  surfoce  d'appui  de  la 
traverse  doit  pouvoir  transmettre  au  ballast  l'effet  exercé  par  l'essieu  le  plus  chargé  du 
matériel  roulant, à  raison  de  1  poud  (16.38  kilogrammes)  par  pouce  carré, au  maximum; 
que  les  traverses  doivent  dépasser  l'arête  extérieure  de  la  semelle  du  rail  au  moins  de 
15  centimètres,  et  que  l'épaisseur  des  traverses  des  chemins  de  fer  à  voie  étroite  doit 
être,  au  minimum,  de  4  pouces  et  V4  (1 10  millimètres). 

Eu  égard  à  ce  qu'on  emploie  le  plus  souvent  des  traverses  d'essences  peu  dures,  on 
y  fixe  généralement  les  rails  au  moyen  de  crampons  (à  section  rectangulaire),  en 
employant  très  rarement  des  tire-fond  (chemin  de  Vladicaucase  entre  autres)  pour  les 
traverses  en  chêne. 

Les  traverses  d'essences  tendres  offrent  relativement  peu  de  résistance  à  l'arrache- 
ment des  crampons  par  les  rails  qui  sont  constamment  sujets  à  des  déplacements  verti- 
caux pendant  la  marche  des  trains  (fouettement  du  rail).  La  préparation  des  traverses 
d'essences  résineuses,  à  l'aide  d'hydrocarbures,  remédie  à  ce  défaut  en  permettant 
l'emploi  des  tire  -fond  au  lieu  de  crampons. 

Dans  le  but  de  supprimer  ce  même  inconvénient,  on  a  essayé  sur  certaines  lignes  de 
poser  les  voies  en  employant  des  crampons  triangulaires  et  hexagonaux;  les  premiers 
ont  donné  de  bons  résultats  et  les  seconds  de  mauvais. 

D'après  les  comptes  rendus  des  chemins  de  fer  pour  1890,  l'approvisionnement  des 
traverses  revient  de  123  à  410  roubles  par  verste. 


3| 

Si 

S.5P 

LIGNES  FâlSIRT  PâRTIE  OE  CHâQUE  CROUPE. 

Longueur 

Dépense 

Dépense 

Ï9? 

•0 

•0 

exploitée  (*). 

totale. 

par  verste. 

1 

9 

Samara-Slatooust,    Catherine,    Yaroslav- 
Vologda,   Novgorod,    Ivangorod-Dom- 
brova.  Mourom,  Chouïa-lvanovo,  Oural 

Verstea. 

Roubles. 

Roubles. 

et  Libau-Romnv 

4,545 

543,907 

123.47 

2 

9 

Novotorjok,   Mitau,   Donelz.   Sud-Ouest, 
Rybinsk-Bologoé,  Koursk-Kiev,  Moscou- 

(4,400; 

de  38.41  à  136.77) 

Yaroslav,  Lodz  et  Vistule 

3,566 

909,466 

181.67 

3 

9 

Orenbourg.Moscou-Nijni-Novgorod,Dvinsk- 
Viiebsk.Kharkov-Nicolaïev.  Saint-Péters- 
bourg-Varsovie, Poléssié.  Moscou- Brest, 

(5,006; 

(de  173.92  à  ^.10) 

Kozlov-Saratov  et  Orel-Vitebsk  .     .     . 

6,792 

1,483,402 

218.30 

4 

9 

Fastov,     Riga-Dvinsk,    Riga-Toukoum. 
Griazi-Tsaritzine.   Riazan-Kozlov,  Vla- 
dicaucase, Baltique,  Varsovie -Térespol, 

(de  203.83  à  237.11) 

Koziov-Voronège-Rostov 

4,137 

1,158,538 

279  63 

5 

8 

Lozovo-Sébastopol.  Transcaucase,  Koursk- 
Kharkov-Azov,    Orel-Griazi.     Moscou- 
Koursk,    Moscou -Riazan,  Nicolas    et 

(4,143; 

(de  250.36  &  337.19) 

Varsovie-Vienne 

4,503 

1,851,964 

409.51 

5 

44 

Total.     .     . 

(4,498) 

(de  339.45  à  596.96) 

25,243 

5,277,277 

211.94 

(24,899) 

m 

Les  chiffres  entre  parenthèses  indiquent  la  longueur  moyc 

snne  exploitée. 

--           - 
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La  dépense  en  traverses  par  verste  de  ligne  dépend  évidemment  non  seulement  de 
leur  prix  et  du  nombre  de  voies,  mais  encore  de  l'essence  de  bois  employée  ainsi  que 
du  mouvement  des  trains,  qui  est  la  cause  directe  de  l'usure  mécanique  des  traverses. 

La  durée  du  service  des  traverses  sur  les  voies  principales  est  très  courte  en  Russie. 
Celle  des  traverses  en  chêne  varie  de  6  à  7  ans  et  atteint  rarement  8;  les  traverses  en 
pin  durent  de  4  à  5  ans,  parfois  même  3  ^ji\  le  sapin  ne  résiste  que  2  ^/^  à  3  années 
et  rarement  4.  Or,  comme  les  voies  principales  du  réseau  russe  ont  une  longueur  totale 
de  35,000  verstes  (37,345  kilomètres)  avec  50  millions  de  traverses,  on  est  obligé 
d'employer  annuellement,  rien  que  pour  l'entretien  de  ces  voies,  environ  13  millions  de 
traverses,  ce  qui  représente  une  coupe  de  25,000  déciatines  (26,300  hectares)  de  bon 
bois  de  construction.  Il  faut  remarquer  que  ce  calcul  ne  comprend  ni  les  traverses 
des  voies  de  garage,  ni  celles  des  lignes  nouvelles;  leur  nombre  peut  être  évalué  à 
environ  4  millions,  ce  qui  représenterait  encore  8,000  déciatines  de  bois,  soit  en  tout 
l'immense  superficie  de  33,000  déciatines  (35,000  hectares).  Une  destruction  de  forêts 
tellement  insensée,  entraînant  inévitablement  beaucoup  de  désastres  pour  la  population, 
ne  devait  pas  manquer  d'éveiller  l'attention  du  ministère  des  voies  de  communication  et 
des  Administrations  de  chemins  de  fer,  et  depuis  dix  ou  quinze  ans  on  s'est  résigné  à 
prendre  diverses  mesures  pour  augmenter  la  durée  des  traverses. 

A  cet  effet,  pour  augmenter  la  résistance  des  traverses  à  l'usure  mécanique,  on  pose 
des  platines  métalliques  sous  la  semelle  des  rails  (type  Vignoles)  et  on  augmente  la 
section  des  traverses.  On  a  môme -essayé  (sans  cependant  arriver  jusqu'à  présent  à 
des  résultats  définitifs)  de  retourner  les  traverses  demi-rondes  pour  offrir  à  la  semelle 
du  rail  une  surface  d'appui  aussi  grande  que  possible  et  diminuer  ainsi  la  pénétration 
du  rail  dans  la  traverse. 

Pour  préserver  les  traverses  en  bois  de  la  pourriture,  on  les  imprègne  de  matières 
antiseptiques;  jusqu'à  présent,  on  n'a  employé  à  cet  effet  que  le  chlorure  de  zinc.  L'injec- 
tion d'une  traverse  (en  pin  ou  sapin),  y  compris  l'amortissement  du  capital  de  premier 
établissement  du  chantier  de  préparation,  coûte  de  24  à  29  copecks,  suivant  la  force  de 
la  solution  et  le  genre  de  chantiers;  elle  augmente  la  durée  des  traverses  au  moins  du 
double  (sur  la  ligne  de  Nijni-Novgorod,  où  les  premières  traverses  injectées  ont  été 
posées  en  1877,  la  proportion  des  traverses  mises  hors  de  service  jusqu'aujourd'hui  a 
été  de  40  p.  c). 

Sur  certaines  lignes  (Transcapien,  Transcaucasien,  Vladicaucase),  quelques  sections 
méridionales  du  chemin  de  fer  de  Sébastopol,  du  Sud-Ouest,  etc.),  les  traverses 
demandent  à  être  protégées  plutôt  contre  le  fendillement  que  contre  la  pourriture  ;  on  y 
arrivera  probablement  dans  peu  de  temps,  par  l'adoption  du  procédé  de  conservation 
du  bois  par  les  hydrocarbures  antiseptiques. 

Il  existe  déjà,  depuis  1887,  au  sein  de  la  section  des  chemins  de  fer  de  la  Société 
impériale  technique  de  Russie,  une  commission  spéciale  pour  l'étude  de  la  question  de 
la  conservation  des  bois;  cette  commission  procède  actuellement  à  des  expériences  très 
détaillées  sur  la  résistance,  à  toute  espèce  d'efforts,  des  traverses  de  diverses  essences 
tant  vierges  qu'imprégnées  de  différentes  matières  antiseptiques.  La  commission  se 
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propose,  de  plus,  d'entreprendre  toute  une  série  d'expériences  pour  la  conservation  des 
bois,  dans  le  but  spécial  de  pouvoir  utiliser  pour  traverses  des  essences  (bouleau, 
tremble,  etc.).  qui  ne  peuvent  pas  être  employées  à  l'état  vierge  à  cause  de  la  rapidité 
de  leur  décomposition  par  la  pourriture.  On  a,  de  plus,  l'intention  de  se  livrer  à  une 
série  d'essais  systématiques  sur  la  résistance  des  traverses  de  différentes  essences 
injectées  de  divers  antiseptiques,  à  la  déformation  de  la  voie  causée  par  l'arrachement 
des  crampons  ou  des  tire-fond. 

4.  —  Kails. 

Par  le  professeur  L.   NICOLAl 


CoxsmÉRATioNs  GÉNÉRALES.  —  Comme  on  Ta  vu  dans  ce  qui  précède,  on  a  employé 
sur  les  chemins  de  fer  russes,  dès  l'origine  (1837),  exclusivement  des  rails  du  type 
Vignoles,  qui  d'abord  étaient  en  fer.  Puis  on  essaya  de  faire  usage  des  rails  en  fer  avec 
champignons  en  acier,  tentative  qui  ne  donna  pas  de  bons  résultats,  et  après  laquelle  on 
se  décida  à  poser  des  rails  en  acier  sur  les  sections  de  voie  les  plus  difficiles.  Enfin, 
en  1874,  on  généralisa  l'emploi  de  ces  derniers  rails. 

Dans  les  premiers  temps,  on  commandait  des  rails  de  20  pieds  (6  10  mètres)  de 
longueur,  tout  en  admettant  un  certain  pour-cent  de  rails  de  18  à  15  pieds  (5.49  à 
4.58  mètres).  Ensuite  on  passa  à  24  pieds  (7.32  mètres)  de  longueur,  et  plus  tard 
encore,  dans  le  but  de  rendre  le  mouvement  des  voitures  plus  doux  et  de  réaliser  une 
économie  sur  la  dépense  des  attaches,  on  adopta  le  rail  de  28  pieds  (8.54  mètres),  en 
tolérant  pour  chaque  lot  une  certaine  quantité  de  rails  plus  courts,  dont  le  nombre  ne 
devait  cependant  pas  représenter  plus  de  10  p.  c.  du  nombre  total.  En  1892,  le  minis- 
tère des  voies  de  communication  autorisa  le  chemin  de  Moscou-Jaroslav  à  poser 
2  verstes  (2,134  mètres)  de  rails  en  acier  (type  de  23.83  livres  par  pied  courant),  de 
35  pieds  (10.68  mètres)  de  longueur,  reposant  sur  14  traverses. 

On  peut  juger  de  ce  que  coûte  actuellement  lentreiien  des  rails  par  le  tableau 
ci-après,  dressé  d  après  les  comptes  rendus  de  1890. 

Dans  ce  tableau,  la  présence,  dans  un  même  groupe,  de  lignes  différant  beaucoup 
entre  elles  par  l'importance  de  leur  trafic,  —  comme  par  exemple  dans  le  premier 
groupe,  les  chemins  de  Novgorod  et  Catherine;  dans  le  deuxième,  ceux  de  la  Baltique 
et  de  Moscou-Koursk;  dans  le  troisième,  ceux  de  Mourom  et  de  Kozlov-Voronège- 
Rostov;  dans  le  quatrième,  ceux  de  Novotorjok  et  Nicolas,  et  dans  le  cinquième,  ceux  de 
Chouïa-Ivanovo  et  de  Moscou-Riazan,  —  démontre  clairement  que  les  rails  travaillent 
dans  des  conditions  les  plus  différentes  sur  les  divers  chemins  de  fer  russes.  En  réalité, 
la  proportion  des  rails  remplacés  dépend,  en  Russie,  du  profil  du  chemin,  de  la  qualité 
du  ballast,  du  système  de  la  superstructure,  des  conditions  climatériques,  du  métal 
dont  sont  faits  les  rails,  ainsi  que  du  genre  et  de  la  valeur  du  procédé  même  de  fabri- 
cation. 
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i 

s? 

Longueur 

Dépense 

Dépense 

l„  w. 

LIGNES  FAISANT  PARTIE  PE  CHAQUE  GROUPE. 

f 

lKo 

parvcrete. 

1 

9 

Novgorod.   Sainara-ZlnloouEl.    Potéssié, 
Ivanporod  -  liombrova  ,      Oi'enbourg  , 
Catherine,    Tratiscaueasien,    Rvbinsk- 

ve..,. 

a...,„^ 

HoublEs. 

Bologoi!  el  Kourak-Kiev 

S.474 
(5,334) 

113,697 

21.31 

(deO-lOùSBJ»] 

II 

9 

Calliquc.     Moscou-  Jaroslav,     Fastov, 
Yarosla\-Volo(?da.     Koursk  -  Kliarkov- 

Koursk,  Dïinsk-Vitcbsk  Pi  Sud-Ouesl. 

C,2&8 
(C,098) 

904,062 

149.97 
«iegi.u;iii95.5ï; 

III 

9 

Kbarkov-Nicolaiev,       Ko/Iov- Saratov , 
Oural,  Vistule,  Orel-Vitebsk,  Vladicau- 
(.'Rse,    Koïlov -Voronège-Kostov,   Uou- 

rom,  Doneu 

S,94S 

1,341,223 

225.77 

rilfl».30àï3e.rai 

IV 

13 

Lodï.  Riaïan-Koilov,   Orel-Criazi,  Mos- 
cou-Brest,   Varsovie- Vienne,     Libau- 
Romnv,  Nicolas,  Noïolorjok  el  Lomvo- 

(4,761) 

.d.  300.3! -4W.«) 

V 

ti 

Moscou -Riazan,  Samt-Piîlersbourfi- Var- 
sovie, Moseou-Niini-Novgorod,  Hiiau, 

Riga,  Dvinsk  et  Chouïa-lvanovo      .     . 

2,405 

1.369.286 

.''.69.3.'i 

~ 

42 

Toial.     .     . 

M«SlS.lSil.031.Ml 

34.SS0 

S.T32.0S9 

334.24 

(24,470) 

<.nnp  eiiiloiiet. 

Rails  es  fer-  —  Comme  pendant  la  période  de  la  créaiion  des  premiers  chemios  de 
fer  en  Russie,  il  n'y  avait  pas,  dans  le  pays,  d'usines  pour  la  fabrication  des  rails,  les 
direclioDS  des  différentes  Compagnies  étaient  obligées  de  faire  leurs  cotnniaQdes  à 
l'élranger.  Quoique  l'usine  bien  connue  de  Nijné-Taguilsk,  des  Démidov,  dans  l'Oural, 
et  l'usine  de  Kamsk-Volkine  (gouvernement  de  Vialka),  de  l'État,  aient  commencé 
vers  1860  â  laminer  des  rails  en  fer,  d'une  part,  la  produclioo  insuffisante  de  ces 
usines  situées  aux  conâns  orientaux  de  la  Russie  d'P^urope  et  sevrées  de  toute  communi- 
cation avec  le  réseau  ferré  pendant  six  mois  de  l'année,  et,  de  l'autre,  la  grande  quantité 
de  rails  et  leur  bon  marché  relatif  à  l'étranger,  furent  cause  que  l'on  continua  en  Russie 
à  employer  en  majeure  partie  des  rails  de  provenance  éirangère.  De  même,  l'usine  de 
Hughes  (de  Novorossiislk),  qui  est  située  dans  le  bassin  du  Donetz  et  qui  commença  à 
fonctionner  vers  1870,  ne  fut  pas  en  état  d'influer  sensiblement  sur  l'importation  des 
rails  en  fer.  Les  contrées  qui  en  fournirent  le  plus  sont  :  la  Belgique,  l'Angleterre,  la 
France  el  en  partie  l'Allemagne.  On  peu!  estimer  à  90  millions  de  pouds  la  quantité  de 
rails  en  fer  étrangers  importés  en  Russie. 

Pour  ce  qui  concerne  le  type  des  rails,  on  peut  dire  qu'il  fut  très  varié.  En  général. 
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les  premiers  rails  en  fer  pesaient  25  livres  par  pied  couraoi  {37.37  kilogrammes  par 
mètre  courant);  ils  avaient  une  faible  hauteur  et  une  âme  d'une  grande  épaisseur  et  un 
champignon  large,  le  rapport  de  la  hauteur  à  la  largeur  du  patin  était  un  peu  supé- 
rieure à  1.  On  observe  ensuite  une  tendance  progressive  à  diminuer  l'épaisseur  de 
l'âme  et  à  augmenter  la  hauteur,  en  portant  son  rapport  à  la  largeur  du  patio  à  1.20 
environ.  La  grande  variété  des  rails  des  chemins  de  fer  russes  s'explique  en  partie 
par  ce  fait,  que  chacun  d'eux,  en  faisant  ses  commandes,  choisissait  un  des  types 
courants  de  l'usine  à  laquelle  il  s'adressait  et  que  eelle-ci  avait  généralement  ses 
modèles  propres.  De  plus,  jusqu'en  1880,  la  plupart  des  lignes  ont  été  construites  par 
des  Compagnies  privées,  guidées  dans  le  choix  des  rails  par  des  considérations  d'éco- 
nomie, tandis  que.  de  son  côié,  l'Élal  n'avait  d'autre  intérêt  que  de  veiller  â  ce  que  tes 
rails  satisfissent  à  toutes  les  conditions  de  sécurité. 

Néanmoins,  TÉiat  trouva  que  celte  grande  variété  de  types  présentait  un  inconvénient 
au  point  de  vue  de  la  difUculté  qu'éprouveraient,  dans  ces  conditions,  les  chemins  à 
utiliser  les  rails  de  réserve  en  cas  de  circonstances  extraordinaires.  C'est  pourquoi  le 
gouvernement  élabora,  en  1874,  trois  types  normaux  de  rails  d'un  poids  respectif  de 
24,  22  et  20  livres  par  pied  courant  (32.245,  29.JÔ4  et  26.870  kilogrammes  par 
mètre  courant),  calculés  en  vue  de  charges  de  6,  5.75  et  7.25  tonnes  par  essieu  de 
locomotive,  en  admettant  un  écartement  maximum  de  32  pouces  ou  de  0.842  mètre 
entre  les  axes  des  traverses  et  un  effort  maximum  de  7.25  kilogrammes  par  millimètre 
carré,  pour  les  rails  neufs. 

Le  tableau  ci-après  donne  les  principales  dimensions  de  ces  trois  types  et  de  celui  de 
26  livres,  en  usage  de  1860-1870  sur  le  chemin  de  fer  de  Kharkov-Nicolaicv. 
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En  même  temps  furent  établies  les  règles  suivantes  pour  les  essais  des  rails  du  type 
de  l'Etat  : 

Un  bout  de  rail,  reposant  par  ses  extrémités  sur  deux  supports  éloignés  de  3.5  pieds 
(1.07  mètre)  Tun  de  lautre,  soumis  pendant  une  durée  de  cinq  minutes  à  l'action  de  la 
charge  {A)  appliquée  en  son  milieu,  ne  doit  pas  donner  une  flèche  de  plus  de  3  milli- 
mètres; la  charge  enlevée,  la  flèche  permanente  ne  doit  pas  dépasser  1  millimètre.  Tout 
rail  ayant  satisfait  à  l'épreuve  précédente  doit  être  soumis  à  l'effet  d'une  charge  ren- 
forcée 1^)  et  y  résister  sans  se  rompre  pendant  cinq  minutes.  Ensuite  on  pose  la  partie 
restante  du  rail  dont  ce  bout  faisait  partie  sur  des  supports,  comme  pour  les  deux 
épreuves  précédentes,  et  elle  doit  supporter  deux  coups  de  mouton  d'un  poids  (?,  tombant 
d'une  hauteur  de  6'. 5  =  1.981  mètre.  Si,  au  lieu  de  supports  ordinaires,  on  emploie 
des  enclumes  en  fonte  pesant  600  pouds  (9,828  kilogrammes)  chacune,  le  poids  du 
mouton  doit  être  proportionnellement  diminué  jusqu'à  Q'.  Les  valeurs  de  A,  B,  Q  ei(/ 
sont  données  par  le  tableau  ci-dessous  : 


Types  des  rails. 

A. 

B. 

C?. 

0'. 

Livres. 

État 24 

Id 22 

Id 20 

Kilog. 

13.115 

11.066 

9.016 

Kilog. 

16,400 
13.525 
11.500 

Kilog. 

400 
345 
295 

KUog. 

267 

230 
197 

En  hiver,  lo  poids  du  mouton  doit  être  diminué  dans  les  proportions  suivantes  : 
A  la  température  de   0°  à    5°  centigrades ....      5  p.  c. 


Id. 
Id. 


5»  à  10» 
10"  à  15» 


id. 
id. 


10 
15 


id. 
id. 


La  durée  des  rails  en  fer  était  très  variée  et  dépendait  de  l'intensité  du  mouvement. 

Ainsi,  par  exemple,  d'après  les  données  recueillies  concernant  les  rails  en  fer  da 
•chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  d'un  poids  de  26  livres  par  pied  cou- 
rant et  d'une  hauteur  de  127  millimètres,  le  général  Pétroff  est  arrivé  aux  résultats  sui- 
vants : 


ANNÉES. 

Nombre 

brut  de  tonnes 

depuis 

le  commencement 

de  la 

construction. 

Proportion 
pour  cent  de  rails 

remplacés 

par  rapport  à.  la 

quantité 

primitivement  posée 

ANNÉES. 

Nombre 

brut  de  tonnes 

depuis 

le  commencement 

d(9  la 

con.struction. 

Proportion 
pour  cent  de  rails 

remplacés 

par  rapport  A  la 

quantité 

primitivement  posée. 

1863.       .      . 

1864.  .     . 

1865.  .     . 

1866.  .     . 

1867.  .     . 

1868.  .     . 

1,112.000 
1.7f9,000 
2.297,000 
2.942.000 
3,643,000 
4.447.000 

0.7 
1.56 
2.96 
4.18 
6.84 
11.97 

1869.       .       . 

1870.  .     . 

1871.  .     . 

1872.  .     . 
1873. 

5.259,000 
U. 137.000 
6,985,000 
7,802,000 
8.677.000 

14.75 
27.05 
40.35 
63.12 
74.79 
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Sur  le  chemin  Nicolas,  où  les  rails  éîaieot  du  même  type,  on  en  remplaça  45  p.  c.  de 
1870  à  1874,  soit  dans  un  espace  de  quatre  années  et  après  le  passage  de  7,200,000 
tonnes  de  charges;  ce  résultat  concorde  beaucoup  avec  les  résultats  obtenus  antérieu- 
rement pour  le  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie;  on  peut  donc  supposer 
qu  après  le  passage  de  11  à  12  millions  de  tonnes 'de  marchandises,  il  aurait  fallu  rem- 
placer 100  p.  c.  des  rails. 

En  moyenne,  sur  les  différentes  lignes  on  a  à  remplacer  de  5  à  10  p.  c.  des  rails 
annuellement,  suivant  leur  profil,  la  qualité  de  la  matière  et  l'intensité  du  mouvement. 

Par  exemple,  relativement  au  chemin  de  fer  de  Nijni-Novgorod,  où  l'échange  des 
rails  se  pratique  par  sections  complètes,  les  données  ci-dessous  nous  ont  été  fournies 
par  son  directeur,  M.  l'ingénieur  Rerberg. 


Longueur 

SKCTIOX8  COMPLÈTES 
DE 

Longueur 

8BCTION8  COMPLÈTES 
DK 

ANNÉES. 

des  voies 
principales 

RAILS  RKMPLACtS. 

ANNEES. 

des  voies 
principales 

RAILS  REMPLACÉS. 

Pour-cent    | 

Pour-cent 

■ 

au 
31  décembre. 

Longueur. 

par  rapport  ; 
&  la  longueur 
de  la  voie 
principale. 

au 
31  décembre. 

Longueur. 

par  rapport 

à  la  longueur 

de  la  voie 

principale. 

Verstes. 

Verstes. 

Verstes. 

Verstes. 

1863.  .  .  . 

409.52 

13.47 

3.29 

1875.    .    .    . 

409.52 

55.00 

13.43 

1864.  .      . 

20.45 

5.00 

1876    .  . 

476.52 

49.41 

10.37 

1865.  .  .  . 

35.85 

875 

1877.      .  . 

557.62 

56.21 

10.08 

1866.  .  .  . 

20.25 

4.94 

1878.      .  . 

646.52 

37.90 

5.86 

1867.      .  . 

22.97 

5.61     1 

!  1879.  .  .  . 

1 

649.89 

30.61 

4.71 

1868.  .  . 

23.54 

5.75     1 

1 

.  1880.      .  . 

1 

23.89 

3.68 

1869.  .  .  . 

— 

35  20 

8.60 

1881.  .  .  . 

30.76 

4.73 

1870.  .  .  . 

— 

53.47 

1 
13.06     ' 

j  1882.  .  .  . 



24.29 

3.74 

1871.  .  . 

51.00 

12.45     1 

!  1883.  .   .  . 

24.94 

3.84 

1872       .  . 

— 

53.00 

12.94 

:  1884.  .  .  . 

20.05 

3.09 

1873.  .      . 

— 

58.2! 

14.21      , 

1885.  .  .  . 

20.13 

3.10 

1874.  .  .  . 

— 

60.00. 

14.65     : 

i 

Le  nombre  considérable  de  rails  remplacés  pendant  la  période  de  1870  à  1877 
s'explique  par  le  fait  qu'à  l'origine  de  l'exploitation  du  chemin,  on  n'employa  que  des 
rails  étrangers  de  qualité  ordinaire.  A  partir  de  l'année  1878,  la  proportion  pour  cent 
de  rails  renouvelés  s'abaissa  rapidement,  parce  que,  dès  l'année  1869,  on  commença  à 
acheter  aux  usines  Démidoff  des  rails  en  fer  de  qualité  supérieure,  et  aussi  parce  que  la 
seconde  voie  fut  posée  entièrement  en  rails  d'acier,  et  que  depuis  1878  on  se  servit 
exclusivement  de  ces  derniers  pour  le  renouvellement  de  sections  complètes. 
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Il  faut  remarquer  que,  parmi  tous  les  rails  russes  et  étrangers,  la  première  place 
revient  aux  rails  Démidoff,  aussi  bien  sous  le  rapport  de  la  ténacité  et  de  Thomogénéité 
du  métal  que  sous  celui  de  la  résistance  à  l'usure.  La  bonne  qualité  des  rails  Démidoff 
tient  à  celle  du  minerai  (minerai  magnétique  contenant  65.8  p.  c.  de  fer),  et  à  ce  qu'on 
prépare  la  fonte  exclusivement  au  charbon  de  bois.  Cependant,  ces  rails  étaient  telle- 
ment maléables  qu'ils  étaient  très  vite  abîmés  aux  endroits  des  joints,  lorsque  ceux-ci 
étaient  appuyés  sur  les  traverses.  Pour  remédier  autant  que  possible  à  cet  inconvénient, 
il  était  d'usage,  dans  les  premières  années  après  1860,  de  placer  les  joints  des  rails 
en  fer  en  porte-à-faux  entre  les  traverses  dont  on  réduisait  l'intervalle  à  cet  endroit. 
Les  rails  en  fer  des  usines  Jews  sont  de  qualité  inférieure  à  ceux  des  usines  Démidoff, 
probablement  parce  que  la  fonte  est  préparée  avec  du  combustible  minéral.  Le  minerai 
de  cette  usine  contient  de  40.6  p.  c.  à  45.6  p.  c.  de  fer.  Parmi  les  rails  en  fer  de  pro- 
venance étrangère,  les  meilleurs  étaient  ceux  d'Angleterre. 

L'acquisition  de  rails  en  fer  à  l'étranger,  pour  la  construction  comme  pour  l'entretien 
des  lignes,  ne  s'est  pas  imposée  uniquement  par  l'absence  d'usines  russes  capables  de 
les  fabriquer  ou  de  la  situation  défavorable  de  celles-ci  par  rapport  au  réseau  des  che- 
mins de  fer,  mais  encore  par  la  haute  qualité  du  métal  de  certaines  d'entre  elles,  dont 
les  propriétaires  trouvaient  avantage  à  fabriquer  des  fers  du  commerce  et  des  tôles  qui 
se  vendaient  plus  cher  que  les  rails. 

En  même  temps,  la  grande  quantité  de  rails  usés  retirés  des  voies  qui  s'était  accu- 
mulée, et  le  besoin  toujours  croissant  de  nouveaux  rails  pour  l'entretien,  ont  donné  lieu 
à  l'établissement,  au  centre  du  réseau,  d'usines  spéciales  de  réfection  (usine  Poutilov, 
près  de  Saint-Pétersbourg,  et  usine  de  Briansk  dans  le  gouvernement  d'Orel,  fondées,  la 
première  en  1863  et  la  seconde  en  1874).  On  y  transforme  de  vieux  rails  en  fer  en 
nouveaux,  en  les  faisant  repasser  au  laminoir. 

Rails  en  fer  avec  champignon  en  acieii.  —  Ces  rails  laminés  pour  la  seconde  fois, 
formes  nécessairement  de  rails  de  diverses  provenances  et  par  suite  de  qualités  différentes, 
furent  d'un  usage  peu  satisfaisant  ;  la  formation  d'inégalités  à  la  surface  du  champignon 
et  Texfoliation  du  métal  en  étaient  les  accidents  caractéristiques.  Ces  inconvénients  con- 
duisirent à  essayer  de  se  servir  de  rails  en  fer  à  champignon  d'acier.  En  1870,  l'usine 
Poutilov  commença  la  fabrication  de  rails  dont  le  champignon  était  en  acier  puddlé  et 
hîs  autres  parties  en  fer  soudé.  Bien  que  les  champignons  de  semblables  rails  eussent 
mieux  résisté  à  l'usure,  on  eut  à  constater  de  nombreux  cas  où  ils  se  séparaient  du  corps 
en  fer  corroyé  suivant  la  ligne  de  soudure.  On  renonça  donc  à  leur  fabrication.  C'est  le 
moment  de  rappeler  que  l'ingénieur  russe  bien  connu,  Jouravski,  a  émis  l'avis.il  y  aune 
vingtaine  d'années,  que  l'on  pourrait  obtenir  de  bons  résultats  si  on  parvenait  à  souder 
le  champignon  d'acier  au  corps  en  fer  au  moyen  d'un  courant  galvanique.  La  possibilité 
d'effectuer  cette  soudure  fut  démontrée  quinze  ans  plus  tard  par  notre  compatriote, 
M.  Benardos. 

Rails  en  acier.  —  L'emploi  des  rails  d'acier  se  propageant  partout  à  l'étranger  après 
1860,  et  le  nombre  dç  rails  en  fer  à  remplacer  étant  relativement  considérable,  les 
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chemiDs  de  fer  russes  se  décidèrent  aussi  à  suivre  l'exemple  des  autres  pays.  Les  rails 
d'acier  Sreot  leur  première  apparition,  en  1866,  sur  le  chemio  de  fer  Nicolas,  où  ou  les 
substitua  aux  rails  en  fer  sur  une  des  sections  les  plus  fréquentées.  À  l'exemple  de  la 
ligne  Nicolas,  beaucoup  d'autres  chemins  de  fer  procédèrent  aussi  à  de  pareilles  substi- 
tutions partielles.  A  partir  de  1874,  quand,  grâce  aux  perfcciionnements  techniques,  la 
fabrication  des  rails  d'acier  eut  pris  un  essort  tel,  que  leur  prix  tomba  presque  au  niveau 
de  celui  des  rails  de  fer,  toutes  les  lignes  en  construction  s'en  pourvureol.  Les  pre- 
mières qui  furent  dans  ce  cas  sont  celles  de  Morchansk-Sysrane,  Riajsk-Viasma,  Oren- 
bourg,  Fastov  et  la  Vistule.  A  cette  époque  se  rapporte  aussi  la  création  par  le  gouver- 
neraenl  de  quatre  types  de  rails  en  acier  d'un  poids  respectif  de  21  %,  20,  18  '/a  et 
17  livres  par  pied  courant,  proposés  aux  chemins  de  fer  à  titre  d'exemple.  Ces  types 
avaient  été  calculés  en  prévision  de  charges  de  7,  6  et  5.75  et  5  tonnes  par  roue  de 
locomotive,  en  admettant  un  effort  de  9.5  kilogrammes  par  millimètre  carré  pour  le 
métal  et  les  traverses  espacées  de  812  millimètres.  Les  principales  dimensions  de  ce 
rail  ei  de  celui  qui  a  été  adopté  par  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes  sont 
indiquées  dans  le  tableau  suivant  : 
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Dans  les  rails  du  type  de  la  Grande  Société,  le  champignon  est  en  forme  de  poire, 
tandis  que  celui  du  tj-pe  de  l'État  est  limité  latéralement  par  des  faces  parallèles.  L'incli- 
naison des  faces  de  contact  avec  l'éclisse  est  de  '/?■ 
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Le  mode  d'essayer  les  rails  en  acier  a  été  arrêté  en  1874;  il  était  le  môme  que  pour 
les  rails  en  fer;  les  charges  Ay  B,  Qçx  Q  avaient  les  valeurs  suivantes  : 


Types  des  rails. 

A. 

B. 

0. 

0'. 

Livres. 

Kilog. 

Kilog. 

Kilog. 

Kilog. 

Grande  Société .     .     24.33. 

18.281 

36.628 

1.016(*) 

État 212/3. 

15,152 

22.524 

565 

377 

W 20.00. 

13.105 

19.657 

491 

325 

Id 181/3. 

11,057 

16.381 

426 

287 

Id 17.00. 

9,050 

13.924 

360 

246 

(1)  La  hauteur  de  chute  du  mouton  est  de  4.637  mètres  pour  un  coup,  tandis  que  pour  les  types  de  l'État  la  hauteur  de    II 
chute  était  de  1.801  mètre  pour  deux  coups.                                                                                                                                 H 

Pour  les  températures  au-dessous  de  0^  on  diminuait  le  poids  du  mouton  dans  la 
même  mesure  que  pour  les  essais  des  rails  en  fer. 

Il  faut  observer  que,  parmi  les  différents  types  de  l'État,  le  premier  et  le  second  ont 
seuls  été  adoptés  en  réalité;  au  commencement,  le  second  eut  la  préférence,  particulière- 
ment des  lignes  en  construction,  ou  des  chemins  exploités  qui  procédaient  au  rempla- 
cement des  rails  en  fer  par  des  rails  d'acier  sur  des  sections  entières.  Certaines  lignes, 
comme  celles  de  Nicolas,  Saint-Pétersbourg- Varsovie,  Nijni-Novgorod,  Moscou-Koursk, 
Moscou-Jaroslav,  Moscou-Riazan  et  Riazan-Kozlov,  furent  autorisées  à  substituer  aux 
rails  en  fer  des  rails  en  acier  plus  lourds  que  ceux  du  type  de  l'État,  eu  égard  à  l'inten^ 
site  de  leur  mouvement,  et  au  désir  exprimé  par  elles  d'avoir  des  rails  d*acier  qui 
différassent  aussi  peu  que  possible  de  leurs  rails  en  fer,  afin  de  pouvoir  se  servir  des 
mêmes  éclisses  et  des  mêmes  boulons,  et  réaliser  une  économie  dans  l'entretien. 

Autrefois,  pour  empêcher  le  déplacement  longitudinal  du  rail,  on  pratiquait  ordinai- 
rement, dans  le  patin,  des  entailles  dans  lesquelles  on  engageait  les  crampons.  Mais  on 
a  constaté  que  ces  encoches  nuisaient  à  la  solidité,  le  rail  se  rompant  souvent  à  leur 
endroit.  On  a  attribué  ce  phénomène  au  changement  de  structure  subi  par  Tacier  et  aux 
fissures  imperceptibles  à  l'œil  nu,  produites  lors  du  perçage  des  encoches.  En  renonçant 
à  ce  procédé,  il  fallait  trouver  d'autres  moyens  pour  empêcher  le  glissement  des  rails. 
Dans  ce  but,  on  eut  recours  en  premier  lieu  à  de  petites  entailles  pratiquées  dans  le  patin 
aux  abouts  des  rails.  Les  joints  étaient  supportés  par  les  traverses  et  on  engageait  entre 
les  entailles  contiguës  de  deux  rails  consécutifs  un  crampon  unique.  Malgré  l'avantage 
que  présente,  au  point  de  vue  de  la  douceur  du  roulement,  le  système  de  pose  de  la  voie 
en  acier  avec  joints  en  porte-àfaux,  le  système  des  joints  supportés  se  maintint  encore 
assez  longtemps  sur  beaucoup  de  chemins,  jusqu'au  moment  où  l'on  commença  à  faire 
usage  d'éclisses  cornières.  Pour  empêcher  le  glissement,  celles-ci  portent  vers  les  extré- 
mités de  leurs  branches  horizontales  des  encoches  où  pénètrent  les  têtes  des  crampons 
serrés  contre  le  patin  du  rail  sur  chacune  des  traverses  contre-joint.  Ce  système  pré- 
sente encore  l'avantage  de  s'opposer  à  l'écartement  des  traverses  contre-joint  et  de 
donner  beaucoup  plus  de  rigidité  à  Tassemblage. 
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L'écartement  d'axe  en  axe  des  traverses  contre-joint  est  de  20  pouces  (0.51  mètre), 
l'écartement  maximum  des  autres  traverses  est  de  32  pouces  (0.81  mètre);  vers  les 
extrémités  du  rail,  il  diminue  et  ne  dépasse  pas  28  pouces  (0.71  mètre). 

Tous  les  rails  d'acier  livrés  à  nos  chemins  de  fer  jusqu'au  l**"  janvier  1879  étaient 
presque  exclusivement  de  provenance  étrangère  et  leur  poids  total  se  montait  à  environ 
13,500,000  pouds  (221,311  tonnes). 

Les  principaux  fournisseurs  étaient  :  les  usines  anglaises  de  Brown,  Bailey  et 
Dickson,  Camel,  Barrow  et  Guest;  les  usines  françaises  du  Creuset  et  de  Terre-Noire; 
l'usine  belge  de  Cockerill,  et  les  usines  allemandes  de  Bochum  et  de  Krupp. 

Introduction  de  l'industrie  des  rails  d'aqer  en  Russre.  —  Le  besoin  de  rails  en  acier 
se  faisant  tous  les  jours  sentir  davantage,  il  est  tout  naturel  que  les  particuliers  et  les 
sociétés  engagés  dans  la  fabrication  de  matériel  de  chemins  de  fer  se  soient  préoccupés 
d'en  produire  en  Russie.  Mais,  comme  la  transformation  des  usines  qui  fabriquaient  des 
rails  de  fer  et,  à  plus  forte  raison,  l'installation  d'usines  nouvelles  pour  la  fabrication  de 
rails  d'acier  devait  entraîner  des  frais  de  premier  établissement  très  considérables,  les 
intéressés  pétitionnèrent  en  grand  nombre,  en  1877,  auprès  du  gouvernement  pour  qu'il 
leur  assurât  des  commandes. 

D'autre  part,  l'État  fut  le  premier  à  reconnaître  la  nécessité  d'affranchir  les  chemins 
de  fer  russes  de  la  dépendance  des  marchés  étrangers  et  l'importance,  au  point  de  vue 
de  Téoonomie  générale  de  l'Empire,  de  la  création  d'une  industrie  nationale  de  rails  en 
acier.  Afin  d'aider  celle-ci  à  s'implanter  en  Russie,  il  arrêta  les  mesures  suivantes  : 
a)  Pendant  douze  années,  prime  à  la  fabrication  de  35  à  20  copecks  par  poud  (16.38  kilo- 
grammes) de  rails  livrés  à  l'État  ou  à  des  particuliers;  b)  obligation,  pour  les  Compa- 
gnies de  chemins  de  fer  russes,  de  commander  en  Russie  au  moins  la  moitié  des  rails 
dont  elles  avaient  besoin  et  de  payer  des  droits  de  douane  pour  la  partie  restante 
commandée  à  Tétranger  (plus  tard,  un  autre  arrêté  prohiba  complètement  l'achat  de 
rails  hors  du  pays,  à  quelques  exceptions  près  pourtant)  ;  c)  commande  de  l'État  aux 
usines  de  12  millions  de  pouds  (200,000  tonnes)  de  rails,  au  prix  de  2.31  roubles  le 
poud,  y  compris  la  prime  de  35  copecks  prémentionnée.  Il  faut  remarquer  qu'à  cette 
époque  (1876-1877),  le  prix  des  rails  d'acier  variait  de  1.70  à  1.95  rouble  le  poud,  y 
compris  45  copecks  de  frais  de  douane. 

La  commande  fut  partagée  entre  quatre  usines  indépendantes  travaillant  avec  leur 
propre  minerai  :  Nijné-Taguilsk  aux  Démidov  (dans  TOural,  gouvernement  de  Perm); 
Katav-Ivanovsk,  au  prince  Bélocélski  (dans  l'Oural,  gouvernement  d'Oufa);  Novorossiisk, 
à  M.  Hughes  (dans  le  bassin  du  Donetz,  gouvernement  d'Écathérinoslav);  Dombrova 
(gouvernement  de  Pétrokov);  et  entre  trois  usines  de  transformation,  qui  fabriquaient 
des  rails  en  acier  avec  de  vieux  rails  en  fer  en  ajoutant  de  la  fonte  étrangère  ou  russe  : 
Alexandre,  près  de  Saint-Pétersbourg;  Briansk  (dans  le  gouvernement  d'Oreli;  Lilpop- 
Rau  (à  Varsovie).  La  quatrième  usine  de  ce  genre,  celle  de  Poutilov,  à  Saint-Péters- 
bourg, avait  déjà  reçu  avant  cette  époque  une  commande  de  4  millions  de  pouds 
(65,575  tonnes),  et  on  lui  fit  encore  une  commande  supplémentaire  de  2,700,000  pouds 
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(44,246  tonnes),  et  l'État  lui  acheta,  en  outre,  un  stock  de  6  millions  de  pouds 
(100,000  tonnes)  de  rails  qu'il  avait  en  réserve.  De  celte  façon,  les  commandes  de 
l'État  se  montaient,  au  l^^  janvier  1884,  à  environ  24,700,000  pouds  (400,000  tonnes) 
de  rails.  Pendant  cette  période,  le  montant  des  primes  à  la  fabrication  atteignait  : 

Pour  les  commandes  privées,  environ 8,970,000  roubles. 

Id.  de  l'État,  environ    ....       5,300,000       id. 

Total.     .     .     14,270,000  roubles. 

Les  rails  commandés  par  TÉlat  constituèrent  pendant  longtemps  un  fardeau  pour  lai, 
car  à  celte  époque  il  ne  possédait  pas  de  chemins  de  fer  où  il  pût  écouler  son  stock. 
D'autre  part,  ne  voulant  pas  créer  de  difficultés  aux  usines  en  leur  enlevant  les  com- 
mandes des  Compagnies,  le  gouvernement  n'obligeait  celles-ci  à  emprunter  à  sa  réserve 
qu'une  faible  quantité  de  rails  qu'il  leur  faisait  payer  au  prix  coulant.  La  construction 
des  chemins  de  fer  de  l'État,  commencée  vers  1880,  contribua  sensiblement  à  diminuer 
cette  réserve. 

A  la  date  du  1^"  juillet  1884,  les  chemins  de  fer  avaient  reçu,  tant  des  dépôls  do 
l'État  que  des  usines  elles-mêmes  : 

195,431  tonnes  =  11,921,337  pouds  de  rails  provenant  des  usines  indépendantes. 
486.886    id.     =  29,700,013  id.  id.  de  transformation. 

Total.     .     .     41,621,350  pouds  =  682,317  tonnes. 

Parmi  les  huit  usines  de  rails  d'acier  nommées  ci-dessus,  celle  de  Varsovie,  de 
Lilpop-Rau,  a  élé  fermée  depuis.  Elle  a  été  remplacée  par  celle  de  Kamensk,  dans  le 
gouvernement  d'Écalhérinoslav,  où  on  a  découvert  de  riches  gisements  d'excellent 
minerai.  La  Société  des  usines  de  Briansk  a  aussi  fondé,  dans  la  môme  région,  l'établis- 
sement d'Alexandre vsk.  Aujourd'hui,  gnlce  au  grand  nombre  d'usines,  la  plupart  indé- 
pendantes, disséminées  par  tout  TEmpire,  nos  chemins  de  fer  sont  assurés  de  toujours 
pouvoir  se  procurer  des  rails  dans  le  pays.  La  capacité  de  production  annuelle  de  nos 
usines  est  représentée  par  les  chiffres  suivants  : 

Nijné-Taguilsk  (Démidov) 900,000  à  1,600,000  pouds. 

Kalav-Ivanovsk  (prince  Bélocélski) 600,000  à  1,000,000  id. 

Novorossiisk  (Hughes) 1,800,000  à  2,200,000  id. 

Dombrova 1,200,000  à  1,500,000  id. 

Poulilov 1,500,000  à  2,500,000  id. 

Briansk 2,000,000  à  2,500,000  id. 

Alexandrovsk  (à  Écalhérinoslav) 1,500,000  à  2,500,000  id. 

Kamensk  ,     ] 1,500,000  à  2,500,000  id. 

Total.     .     .     10,500,000  à  10,300,000  pouds. 
Soit  .     .     .         172,295  à      267,213  tonnes, 
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Persuadé,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  de  la  nécessité  de  contribuer  à  Tintro- 
duclion  de  l'industrie  des  rails  d'acier  en  Russie,  mais  incertain  de  la  qualité  de  la 
production  nouvelle,  le  gouvernement  crut  aventureux  de  commander  pour  com- 
mencer des  rails  légers.  11  fit  donc  une  première  commande  de  12  millions  de  pouds 
(200,000  tonnes)  de  rails  du  type  lourd,  nouvellement  créé,  et  pesant  24  livres  par  pied 
courant.  Celui-ci  différait  très  peu  du  type  de  rails  en  fer  du  même  poids  admis  par 
l'État.  Les  commandes  suivantes  furent  faites  conformément  au  type  de  21  %  livres,  et 
depuis  1889,  tous  les  chemins  de  fer  ont  été  invités  à  ne  pas  faire  fabriquer  de  rails 
d'un  poids  inférieur. 

Craignant  que  les  rails  d'acier  ne  se  rompissent  sous  l'influence  du  climat  rigoureux 
de  la  Russie,  le  gouvernement  a  établi,  en  1878,  de  nouvelles  règles  pour  les  essais, 
dans  le  but  principal  de  s'assurer  de  la  résistance  à  la  rupture  par  le  froid.  A  cet  effet, 
on  admit  comme  flèche  permanente  pour  les  épreuves  non  pas  1  millimètre,  mais  2  mil- 
limètres ;  pour  les  épreuves  au  choc,  le  rail  devait,  de  rigueur,  être  placé  sur  deux  sup- 
ports fixés  sur  une  enclume  en  fonte  de  19,600  kilogrammes  établie  sur  un  socle  en 
maçonnerie;  le  poids  du  mouton  ne  devait  pas  être  diminué  proportionnellement  à 
l'abaissement  de  la  température,  comme  l'admettaient  les  anciennes  règles  de  1873.  En 
outre,  au  lieu  des  essais  d'hiver  avec  diminution  du  poids  du  mouton  précédemment 
admis,  le  rail  soumis  à  l'épreuve  du  choc  devait  au  préalable  être  refroidi  à  —  15<»  cen- 
tigrades par  une  immersion  de  quelques  heures  dans  un  mélange  réfrigérant  de  glace 
et  de  sel. 

Les  rails  livrés  dans  ces  conditions  ne  donnaient  presque  jamais  lieu  à  des  cas  de 
rupture  sur  la  voie,  mais,  par  contre,  leurs  extrémités  se  déprimaient,  leurs  champi- 
gnons s'affaissaient  et  le  métal  s  usait  beaucoup.  Ces  inconvénients  firent  qu  on  apporta 
de  nouveaux  changements  aux  conditions  techniques  et  qu'on  revint  à  la  flèche  perma- 
nente de  1  millimètre,  et  la  pratique  ne  tarda  pas  à  démontrer  qu'on  obtenait  ainsi 
des  rails  plus  durs.  Bien  que  les  usines  attribuassent  le  manque  très  prononcé 
de  dureté  et  l'usure  rapide  de  leurs  rails  aux  épreuves  rigoureuses  de  choc,  et  surtout 
au  refroidissement  artificiel,  le  gouvernement  osa  d'autant  moins  modifier  les  règles 
admises,  que  les  rails  étrangers  en  acier,  et  surtout  les  rails  anglais  de  l'usine  Brown, 
supportent  admirablement  les  épreuves  à  la  pression  et  au  choc,  et  sont  d'un  très  bon 
usage  dans  les  voies. 

En  1886,  on  remplaça  le  type  de  rail  de  21  %  livres,  qu'on  trouva  trop  faible,  par 
un  nouveau  type  de  22  ['^  livres  par  pied  courant,  ayant  la  même  hauteur  que  le  rail 
de  24  livres  et  permettant  de  se  servir  des  mêmes  attaches  que  pour  ce  dernier.  Les 
traverses  étant  espacées  de  32  pouces,  l'effort  maximum  admis  par  millimètre  carré 
est  de  8.5  kilogrammes  pour  les  rails  neufs  et  de  12  kilogrammes  quand  l'usure  de 
leur  champignon  a  atteint  8  millimètres.  Pour  les  vérifications,  on  se  sert  de  la  formule 
suivante,  qui  donne  le  moment  fléchissant  : 

0.1888  .  P  .1 
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Ilann  Inqiinllo  P  tu  la  cliargc  |iar  roup  de  locomoiivc  sunmentée  de  15  p.  c;  i  ta  ponde,  c'eft-b-dire 
lu  distiihce  niUrc  le»  axes  des  traverses;  e  h  vitesse  du  train;  £le  coetTicient  d'élasticité;  Jït  moment 
d'Iiirrlic  i  ,v  raccéli^ratioii  de  la  iiesanlcui-. 

Knrin,  on  1B91,  on  a  créé,  pour  los  nouvelles  lignes  â  écartement  normal  à  construire 
(ooinmo  colles  do  la  Siliério),  sur  lesquellos  on  ne  saurgit  prévoir  un  grand  trafic  dans 
lus  promiors  temps,  un  lypo  do  rail  plus  léger  d'un  poids  de  18  livres  par  pied  cou- 
raiii,  calculé  on  vno  dotïoris  do  10  kilogrammes  par  millimèire  carré  et  d'un  espace- 
mou)  do  Iravorses  de  28  pouces. 

Le  tableau  ci-apnVs  donne  les  dimensions  des  trois  derniers  types  et  les  charges 
d'essai  q«  on  leur  applique  aux  éprouves  : 
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A  la  rtWpiion.  les  rails  sont  répartis  par  lois  de  1,000  pièces.  Avant  de  procéder  à 
leur  répartition,  on  K's  visite  extêrieuremeni  ;  ceux  dont  l'aspect  extérieur  ne  satisfit 
p;ts  à  toutes  li>s  eonditions  t>xigées  sont  n'>jetês  et  ne  peuvent  être  soumis  aux  épreuves 
do  réstsi:nuv.  I-X^rent  chan^^  do  la  rtvoptiaa  elioisit  ensuite,  dans  chaque  lot,  trois  rails 
<]ui  sont  ivupos  ehacun  en  trois  morceaux  Je  (>.."<  pieds  vl-i)!^  métre^  de  longueur.  L'un 
de  tvux-oi  est  soumis  aux  eprvuves  de  pression  avec  les  charges  A  et  B,  et  les  deoi 
autTvs  subisst>ai  les  épreuves  du  choc,  consistant  en  deux  coups  d'un  mouton  de 
ÔOO  ki'.oCTammi^  titmbant  d'une  eert;.nne  hauteur,  sans  produire  aucune  lésion  exté- 
riouiv.  SM  arrift'  que  plus  d'un  tiers  des  bouts  de  rails,  essayés  dans  chaque  loi  de 
l.iVO  raiis.  r.o  satisfasse  pas  aux  oonditieus  rt^^uîses,  le  lot  entier  est  reiusé. 

S:  'n.^:s  ^^-u  moins  do  trois  kiuts  sent  dans  oo  cas,  on  subdivise  le  lot  en  quatre  autres, 
vV"'.ptvr.4r.i  200  rafis  chscur,  et  Ver  sour.oi  do  nouveau  trois  raiis  par  '.ot  a'jx  éprçaves. 
S;  es  s**ui  de  ceux-ei  eo  rïsîsto  ivis  aux  essais,  on  r^ius*  les  250  pièces.  Les  essiis  sont 
faits  par  n?.spi:Vte:;r  ù'Kti;  ie  T'-sî:::?. 
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Types  w  csage  bt  dcrIe  réelle  des  bails  d'ager.  —  Aciuellemenl,  il  y  a  sur  le 
réseau  entier  des  chemins  de  fer  russes  des  rails  du  type  de  l'Ëlat  d'un  poids  de  24, 

22  '/t.  21  73.  20  et  18  livres  par  pied  courant;  le  nombre  des  rails  de  faible  poids  est 
toutefois  restreint.  Ensuite,  od  trouve  des  rails  du  type  de  la  Grande  Société,  pesant 
24.33  livres  le  pied  courant,  sur  tes  lignes  Nicolas,  Saint -Pélersbourg- Varsovie. 
Ni] ni- Novgorod,  Moscou-Koursk  et  Moscou  Jaroslav;  on  rencontre  aussi  des  rails  de 

23  Vi  livres  par  pied  courant  sur  le  chemin  de  Varsovie-Vienno,  de  23  7*  sur  celui  de 
Konrsk-Kiev.  de  24  "4.  25  7i  et  25  sur  c^lui  de  Moscou- Ri azan.  de  27  '/,.  27  '/,  et 
23  '/i  sur  celui  de  Riazan-Kozlov,  de  24.8  sur  celui  de  Riga-Dvinsk,  de  24.25  sur 
celui  de  Dvinsk-Vitebsk.  Les  charges  d'essai  de  ces  rails  sont  calculées  conformément  k 
celles  que  nous  avons  citées  plus  haut,  en  prenant  en  considération  la  valeur  du  moment 
d'inertie  de  la  section  du  rail.  Ces  types  diffèrent,  en  général,  très  peu  les  uns  des  autres 
et  pourraient  très  bien  être  remplacés  par  un  type  unique,  afin  de  n'avoir  en  tout,  avec 
ceux  de  l'État,  que  trois  ou  quatre  lypes  qu'on  emploierait  respectivement  sur  les  dilfé' 
rentes  sections  des  lignes,  suivant  l'intensité  du  mouvement. 

Sur  les  chemins  à  voie  étroite,  les  types  des  rails  en  acier  sont  aussi  très  variés.  La 
charge  par  essieu  des  locomotives  qui  y  circulent  est,  en  général,  moitié  de  ce  qu'elle 
est  sur  les  lignes  à  écartement  normal  (de  5  à  7  '/>  tonnes),  ce  qui  tient,  hien  entendu, 
DOD  pas  à  la  largeur  de  la  voie,  mais  à  ce  que  la  voie  étroite  n'est  uniquement  appliquée 
qu'aux  lignes  d'accès  ou  secondaires  au  delà  du  Volga. 
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UiD»  d-Kc«t  dn  cbcmin  da 
ftr  KounK-KicT.     .     .     . 

m- 

13.Tfl 

80.00 

MOO 

tsco 

SitO 

10.00 

ï.aeo 

«.00 

t.SUl.1» 

»» 

mniit  d<  Tcbiaiour]       .     . 

id. 

IS.* 

».S 

M.«i 

«.Il 

.!» 

10.» 

1,587 

I6.«l 

3.044.MI 

61.  «8 

Okhu-I-inoïo              .     ,     . 

H. 

T,41 

->.«,   »-.,.„  '  :.,,.•, 

fi.«. 

1.3(W 

^■" 

1.I30.Î1P 

ï;  ùm 

Le  tableau  précédent  donne  les  principales  dimensions  de  ces  rails,  parmi  lesquels  il 
eo  reste  encore  en  fer  sur  les  lignes  construites  de  1870  à  1880. 
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Chemin  de  fer  de  Moscou-Riazan. 

Rails  d'acier  de  l'usine  Ouest,  type  de  26  livres 
par  pied  courant,  posés  cii  1870  au  nombre 
de  13,800. 


ANNEES. 


Nombre 

Pour-cent 

Millions 

par 

de  tonnes 

retiré 

rapport 

de 

au  nombre 

marchan- 

depuis 

primi- 

dises 

Torigine 

tivement 
posé 

ayant 
passé  sur 

Je  la  i)08e. 

(13.800). 

les  rails. 

Pour-cent 

de  rails 

retirés  par 

million 
de  tonnes 

de 
marchan- 
dises. 


Chemin  de  fer  de  Moscou- Jaroslav. 

Rails  d'acier  de  l'usine  Ouest,  type  de  22  1/2  livres 
par  pied  courant,  posés  en  1873,  1874,  1875  au 
nombre  de  13,500. 


ANNEES. 


Nombre 

retiré 

depuis 

Torigine 

de  la  pose. 


Pour-cent 

par 

rapport 

au  nombre 

primi- 
tivement 

posé 
(13.580). 


Millions 
de  tonnes 

de 

marchan- 

dises 

ayant 

passé  sur 

les  rails. 


Pour-cent 
de  rails 

retirés  pai 
million 

de  tonnes 
de 

marchan- 
dises. 


1871  .  . 

1872  .  . 

1873  .  . 

1874  .  . 

1875  .  . 

1876  .  . 
1877 

1878  .  . 

1879  .  . 

1880  .  . 

1881  .  . 

1882  .  . 

1883  .  . 

1884  .  . 
18^  .    . 

1886  .  . 

1887  .  . 

1888  .  . 

1889  .  . 

1890  .  .    . 

1891  .  .    . 


94 


132 


223 


258 


341 


471 


589 


628 


709 


763 


787 


838 


979 


1.039 


1,105 


1,309 


1,758 


1,906 


2,362 


2,961 


0.681 


0.956 


1.616 


1.870 


2.47 


3.41 


4.27 


4.55 


5  14 


5.53 


5.70 


6.07 


7.09 


7.53 


S. 00 


1,203         8.72 


9.48 


12.74 


13.81 


17.11 


21.46 


12.19 


14.66 


21.06 


24.09 


29.34 


35.94 


45.89 


36.03 


42.27 


45.85 


49.22 


53.09 


56.94 


0.279 


0.223 


0.211 


0.213 


0.188 


0.158 


38.07       0.159 


0.155 


0.209 


0.189 


0.190 


0.192 


0.240 


0.243 


32.53       0.273 


66.08 


0.325 


1874  . 

1875  . 

1876  . 

1877  . 

1878  . 

1879  . 

1880  . 

1881  . 

1882  . 

1883  . 

1884  . 

1885  . 

1886  . 

1887  . 

1888  . 

1889  . 

1890  . 

1891  . 


22 
47 
107 
120 
145 
212 
249 
293 
307 
350 
374 
411 
454 
534 
709 
747 
1,004 


0.02 

0.163 

0.35 

0.71 

0.90 

1.07 

1.56 

1.85 

2.16 

2.27 

2.59 

2.77 

3.05 

3.36 

3.95 

5.25 

5.53 

7.44 


1.64 


3.30 


4.92 


6.56 


0.055 


O.iOO 


0  071 


0.109 


7.94       0.113 


9.77 
11.56 
13.23 
14.82 
16.61 
18.10 
19.66 
21.43 
23.23 
25.31 
27.02 
29.30 
31.46 


O.liO 
0.135 
0.140 
0.146 
0.137 
0.143 
0.141 
0.142 
0.144 
0.156 
0.197 
0.188 
0.237 
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Chemin  de  fer  d'Orel-Vitebsk. 

Rails  d*acier  de  Tusine  ] 

Dickson,  type  de  21  2/3  livres  | 

Rails  d'acier  de  Tusine  j 

Dickson,  type  de  21  2/3  libres  H 

par   pied   courant,   ] 

>osés   en 

1877  au 

nombre 

par  pied   courant,   posés   en    1878   au 

nombre 

de  22.236. 

de  33,430. 

ANNÉRS. 

• 

Nombre 

retiré 

depuis 

Torigine 

de  la  pose. 

Pour cent 

par 

rapport 

au  nombre 

primi- 
tivement 

posé 
[tZJtX) 

Millions 
détonnes 

de 
marchan- 
dises 
ayant 
pané  sur 
les  rails. 

Poureent 
de  rails 

retirés  par 
millioa 

de  tonnes 
de 

mareban- 
dises. 

ANNÉES. 

Nombre 

retiré 

depuis 

l'origine 

de  la  pose. 

Poureent 

par 

rapport 

au  nombre 

primi- 
tivement 

posé 
(33r430). 

Millions 
détonnes 

de 
marchan- 
dises 
ayant 
paûésur 
les  rails. 

Pour cent 
deraiU 

retirés  par 
million 

détonnes 
de 

marchan- 
dises. 

1877  .    .   . 

3 

0.013 

•  •  • 

•  •  • 

1878  .    .   . 

3 

0.009 

\ 

•  •  • 

1878  .    . 

11 

0.056 

•  •  • 

•  •  » 

1879  .    . 

23 

0.069 

4.43 

0.016 

1879  .   . 

81 

0.365 

5.43 

0.067 

1880  .    . 

113 

0.338 

5  25 

0.064 

1880  .    . 

108 

0.486 

6.91 

0.070 

1881  .    . 

164 

0.491 

7.34 

0.067 

1881  .   . 

121 

0.544 

8.88 

0.061 

1882  .   . 

182 

0.544 

9.23 

0.059 

1882  .   . 

136 

0.611 

10.24 

0.059 

1883 

300 

0.897 

11.15 

0.080 

1883  .   . 

260 

1.169 

12.76 

0.092 

1884  . 

430 

1.286 

14.00 

0.092 

1884  .    . 

389 

1.300 

15.63 

0.083 

1885 

648 

1.938 

15.62 

0.124 

1885  .    . 

556 

2.500 

17.57 

0.142 

1886  . 

830 

2.482 

17.23 

0.144 

1886  .   . 

617 

2.774 

19.48 

0.142 

1887  .    . 

1,337 

4.000 

20.49 

0  195 

1887  . 

871 

3.917 

22.47 

0.174 

1888  . 

1.776 

5.312 

... 

•  •• 

1888  .   . 

938 

4.218 

•  •  • 

•  •  • 

1889  .    . 

2,541 

7.601 

25.65 

0.296 

1889  .   . 

1,078 

4.848 

27.87 

0.173 

1890  . 

. 

2,731 

8.169 

30.16 

0.271 

1890  .   . 

1.167 

5.248 

31.82 

0.165 

Rails  d'acier  de  Tiisine  d 

eBrîansk, 

tjpede22 

2/31iTres 

Rails  d*acier  de  l'usine  de  Briansk,  tjpe  de  21  ! 

2/3  livres 

par    pied   courant. 

posés   en 

1877   au 

nombre 

par   pied   courant. 

posés   en    1878   au 

nombre 

de  14,256. 

de  28,648. 

ANNÉES. 

Nombre 

retiré 

depuis 

Torigine 

de  la  pose. 

Pour cent 

par 

rapport 

au  nombre 

primi- 
tivement 

posé 
(14,256;. 

Millions 
de  tonnes 

de 
marchan- 
dises 
ayant 
passé  sur 
les  rails. 

Poureent 
de  rails 

retirés  par 
million 

de  tonnes 
de 

marchan- 
dises. 

ANNÉES. 

Nombre 

retiré 

depuis 

Torigine 

de  la  pose. 

Poureent 

par 

rapport 

au  uombre 

primi- 
tivement 

posé 
(28.648). 

MiUions 
détonnes 

de 
marchan- 
dises 
ayant 
pané  Rur 
les  rails. 

Poureent 

de  rails 

retirés  pai 

million 
de  tonnes 

de 
marchan- 
dises. 

1877  .   .    . 

72 

0.505 

•  •  • 

•  •  • 

1878   .    .    . 

83 

0.289 

*  •  * 

•  •  • 

1878  . 

741 

5.198 

*  ■  • 

•  •  • 

1879  . 

• 

567 

1.8a5 

3.38 

0.533 

1879  . 

1,597 

11.202 

5.43 

2.144 

1880  . 

1,240 

4.339 

5.14 

0.8H 

1880  . 

2.474 

17.354 

6.59 

2.633 

1881   . 

1,884 

6.576 

7.26 

0.906 

1881  . 

3.017 

21 . 163 

8.84 

2.394 

1882  . 

2,378 

8.301 

9.16 

0.909 

1882  . 

3,359 

23.562 

10.33 

2.281 

1883  . 

4,128 

14.409 

11.65 

1.236 

1883  . 

4,216 

29.573 

13.15 

2  248 

1884   . 

5,383 

18.790 

14.18 

1.325 

1884  . 

4,436 

31.117 

16.15 

1.926 

1885 

6,545 

22.846 

16.20 

1.410 

1885  . 

4,746 

33.221 

18.15 

1.830 

1886  . 

7,481 

26.113 

18.28 

1.428 

1886  . 

4,918 

34.498 

19.95 

1.729 

1887  . 

8,360 

29.181 

21.21 

1.379 

1887  . 

5,236 

36.728 

22.82 

1.610 

1888  . 

9,392 

32.784 

•  •  • 

•  ■  • 

1888  . 

5,446 

38.201 

•  ■  • 

•  •  • 

1889  . 

10,122 

35.833 

28.12 

1.256 

1889  . 

5,525 

38.755 

27.70 

1.400 

1890 

. 

10.403 

36.313 

29.61 

1  226 

1890  . 

5,546 

38.903 

31.20 

1.247 

1»  p.,CH.  m 
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En  ce  qui  concerne  la  durée  des  rails  d'acier,  on  peut  citer  les  données  indiquées 
dans  les  tableaux  ci*contre,  tirées  des  comptes  rendus  des  Compagnies  de  chemins  de 
fer  de  Moscou-Riazan,  Moscou-Iaroslav  et  Orel-Vitebsk. 

Ces  données  ne  sont  pas  en  nombre  suffisant  pour  en  tirer  une  conclusion  exacte  ; 
mais  elles  paraissent  indiquer  que  :  i*'  pour  les  rails  anglais,  le  pour-cent  de  rails 
retirés  annuellement  par  million  de  tonnes  de  marchandises  qui  a  passé  dessus,  aug- 
mente continuellement  avec  leur  âge,  tandis  que  pour  les  rails  russes  on  observe  le 
phénomène  contraire.  Le  maximum  de  la  quantité  retirée  est  atteint  au  bout  d'un  certain 
temps,  après  quoi  elle  diminue  de  nouveau  ;  2^  que  la  qualité  de  la  matière  et  la  façon 
de  la  travailler  ont  une  bien  plus  grande  influence  sur  la  durée  du  rail  que  la  forme  de 
son  profil.  C'est  ainsi  que  les  rails  anglais  des  chemins  de  Moscou-Riazan,  Moscou- 
Iaroslav  et  Orel-Vitebsk,  quoique  de  types  différents,  ont  donné  à  peu  près  le  même 
pour-cent  de  rails  retirés  des  voies  après  le  passage  d'un  nombre  déterminé  de  trains, 
soit  pour  15  millions  de  tonnes  de  marchandises  respectivement  :  4.27  p.  c;  2.16  p.  c; 
1.3  p.  c.  et  1.8  p.  c;  et  pour  30  millions  de  tonnes,  5.53  p.  c;  5.53  p.  c;  5.25  p.  c. 
et  8.17  p.  c.  D'autre  part,  sur  la  ligne  d'Orel-Vitebsk,  les  rails  anglais  et  ceux  de  l'usine 
de  Briansk,  quoique  du  même  type,  présentent  une  grande  différence  sous  ce  rapport. 
Tandis  qu'après  le  passage  de  15  millions  de  tonnes  de  marchandises,  on  a  retiré 
1.3  p.  c.  et  1.94  p.  c.  de  rails  anglais,  on  a  changé  30  p.  c.  à  20  p.  c.  de  ceux  de 
Briansk,  et  après  30  millions  de  tonnes,  on  a  enlevé  de  5.25  p.  c.  à  8.17  p.  c.  des 
premiers  et  38.9  p.  c.  à  36.3  p.  c.  des  seconds.  Il  ne  s'ensuit  pourtant  pas  que  tous 
les  rails  russes  soient  plus  mauvais  que  les  rails  anglais.  La  différence  frappante  que 
nous  venons  de  citer  tient  à  ce  que  les  rails  fournis  par  l'usine  de  Briansk,  en  1877 
et  1878,  furent  au  nombre  des  premiers  qu'elle  fabriqua  en  acier.  Les  livraisons 
suivantes  vont  en  s'améliorant  sensiblement,  comme  le  montre  le  tableau  ci-après,  indi- 
quant le  pour-cent  des  rails  posés  de  1878  à  1886  et  retirés  des  voies  sur  le  chemin 
d'Orel-Vitebsk,  tant  de  provenance  anglaise  que  de  l'usine  de  Briansk  : 

Jiaik  de  l'usine  de  Briansk. 

Pose  de  1878,  retiré  jusqu'au  1***  janvier  1886  :     26       p.  c,  soit  par  an  3.4    p.  c. 

-  1879,  -  —  9.23    —        —        1.53  — 

-  1880,  -  — 

-  1881,  —  — 

-  1882,  —  — 

-  1883,  —  — 

-  1884,  -  — 

-  1885.  —  — 


5.66 



,» 

1.03 

4.06 

1.02 

5.02 



1.05 

0.91 

0.37 

0.05 



0.03 

0.00 

0.00 

1.74 

0.39 

6.03 

1.14 

1.03 

0.37 

0.00 

0.00 

0.00 

0.00 

SUPERSTRUCTURE  99 

Rails  anglais. 

Pose  de  1878,  retiré  jusqu'au  1«'  janvier  1886  :      2.48  p.  c,  soit  par  an  0.35  p.  C; 

—  1879,  -  —       1.68  -    —    0.26  — 

—  1880.  —  —       2.34  —    —    0.42  — 

—  1881,  —  - 

—  1882,  -  - 

—  1883, 

—  1884,  —  - 

—  1885,  -  - 

Toutes  les  données  fournies  ci-dessus,  concernant  la  durée  des  rails  en  acier,  indiquent 
le  pour-cent  des  rails  retirés  des  voies  par  rapport  au  nombre  primitivement  posé  et 
peuvent  servir  à  comparer  les  qualités  de  tels  ou  tels  groupes  de  rails;  mais  ces  nombres 
ne  donnent  pas  le  pour-cent  de  rails  d'acier  remplacés  par  rapport  à  la  longueur  entière 
de  la  voie.  Cette  dernière  proportion  doit  évidemment  être  sensiblement  plus  forte. 
Pour  le  chemin  d'Orel-Vitebsk,  par  exemple,  nous  possédons  les  données  reproduites 
dans  le  tableau  ci-après,  relativement  au  nombre  des  rails  d  acier  employés  annuelle- 
ment au  remplacement  de  sections  entières,  et  au  nombre  des  rails  posés  en  échange 
de  rails  isolés.  Les  chiffres  relatifs  au  remplacement  de  rails  isolés  sont  donnés  à  part 
pour  les  rails  russes  et  pour  les  rails  anglais. 

Pour  bien  comprendre  le  tableau  qui  suit,  il  faut  remarquer  que  la  longueur  totale 
des  voies  en  acier  varie  avec  les  années,  parce  qu'on  faisait  autrefois  usage  de  rails  en 
fer  et  que  depuis  1877  on  les  remplace  peu  à  peu  par  des  rails  en  acier.  Sur  la  ligne 
dont  il  s'agit,  on  pratique  deux  systèmes  de  remplacement,  par  section  entière  ou  en 
recherche.  Sur  d'autres  chemins,  on  s'en  tient  exclusivement  au  remplacement  général 
par  section,  en  employant  ceux  des  rails  retirés  qui  sont  encore  en  bon  état  à  l'entretien 
des  voies  des  gares  ou  exceptionnellement  pour  remplacer  un  rail  isolé  sur  une  voie 
principale. 
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Pour  ce  qui  concerne  le  rapport  entre  le  nombre  des  rails 
rompus  et  retirés  à  la  suite  d'avaries  causées  mécanique- 
ment, nous  avons  dressé  le  tableau  ci-contre  à  Taide  des 
comptes  rendus  du  chemin  d'Orel-Vitebsk. 

Ce  tableau  montre  que,  pour  les  rails  russes  comme  pour 
les  rails  anglais,  le  nombre  des  avaries  l'emporte  sur  celui 
des  ruptures;  cependant,  le  rapport  du  nombre  de  rails 
avariés  à  celui  des  rails  rompus  est  plus  faible  pour  les  rails 
anglais  que  pour  les  rails  russes  : 

Sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  de  1880  à  1890,  on  a 
retiré  par  suite  d'avaries  en  tout  11,764  rails,  dont  895, 
soit  17  p.  c.  seulement,  par  suite  de  ruptures.  Relativement 
aux  époques  de  l'année  où  elles  se  sont  produites,  celles-ci 
peuvent  être  réparties  de  la  manière  suivante  :  janvier  et 
février,  40  p.  c;  mars  et  avril,  26  p.  c;  mai  et  juin,  5  p.  c; 
juillet  et  août,  5  p.  c;  septembre  et  octobre,  10  p.  c;  novem- 
bre et  décembre,  14  p.  c. 

Les  rails  ne  se  rompent  pas  surtout  pendant  les  plus 
grands  froids,  mais  vers  le  printemps,  quand  commencent  à 
se  produire  des  dégels  et  de  brusques  variations  de  tempé- 
rature, variant  de  — 10<>  centigrades  à  -|-10**  centigrades. 
Â  cette  dernière  époque,  le  ballast  tantôt  gelant,  tantôt 
dégelant,  il  devient  très  difficile  d'entretenir  la  voie  en 
bon  état. 

Pour  ce  qui  est  de  l'usure  des  rails,  les  observations 
faites  sur  le  chemin  de  fer  de  Tambov-Saratov  ont  démontré 
que  pour  les  rails  du  type  de  20  livres  par  pied  courant, 
elle  était,  en  hauteur,  de  0.20  à  0.39  millimètre  par  année 
et  de  0.023  à  0.036  millimètre  par  1,000  trains.  Sur 
les  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  l'usure  a  varié,  dans  une 
période  de  six  ans,  de  0  à  0.1245  millimètre  par  année 
et  de  0  à  0.047  millimètre  par  millier  de  Irain-verstes. 

En  général,  on  peut  dire  qu'autant  nos  rails  en  fer  (par 
exemple,  ceux  des  usines  Démidov)  étaient  supérieurs  aux 
rails  étrangers,  autant  nos  rails  en  acier  de  la  première 
heure  sont  inférieurs  à  ceux  des  autres  pays,  et  surtout  de 
l'Angleterre.  Mais  leur  qualité  s'améliore  sensiblement 
d'année  en  année. 

L'extrême  tendreté  de  nos  rails  et  la  rapidité  avec  laquelle 
ils  s'usent,  comparativement  aux  rails  étrangers,  ont  décidé 
la  Société  impériale  technique  de  Russie  à  confier,  en  1889, 
à  une  commission  sous  la  présidence  de  M.  V.  Werkhovsky, 
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le  soin  de  procéder  à  une  série  d'expériences  âveo  différentes  espèces  de  rails  employés 
sur  les  cbemiDS  russes,  dans  le  but  d'arriver  à  établir  la  meilleure  composition  de  l'acier 
et  le  point  jusqu'auquel  les  modes  d'épreuves  adoptés  pouvaient  garantir  la  bonne  qualité 
du  métal.  Ces  expériences  consistèrent  à  déterminer  la  composition  chimique  de  l'acier  et 
ses  propriétés  mécaniques,  ainsi  qu'à  faire  subir  aux  rails  les  épreuves  prescrites  par 
les  règles  de  1878,  tout  en  prenant  en  considération  la  quantité  brute  de  marchandises 
transportée  sur  eux  jusqu'au  jour  de  leur  enlèvement  pour  cause  de  rupture  ou  d'usure. 
On  a  étudié  107  rails,  dont  75  de  provenance  étrangère  et  32  fabriqués  en  Russie.  Les 
résultats  très  variés  que  donnèrent  les  expériences  et  la  similitude  de  certaines  pro- 
priétés s'accordant  avec  la  différence  de  certaines  autres,  tendaient  à  prouver  qu'en 
dehors  de  la  composition  chimique  de  l'acier,  son  corroyage  pouvait  avoir  une  très 
grande  influence  sur  sa  qualité.  A  cet  effet,  on  partagea  les  rails  en  trois  groupes,  com- 
prenant respectivement  :  a)  les  rails  satisfaisants,  c'est-à-dire  qui  ne  s'étaient  pas  rom- 
pus dans  les  voies,  ou  qui  ne  se  rompirent  qu'après  le  passage  de  plus  de  15  millions 
de  ponds  de  marchandises;  b)  les  rails  rompus  dans  les  voles,  et  c)  tes  rails  usés  retirés 
des  voies.  On  divisa  ensuite  chacun  de  ces  groupes  en  deux  autres,  composés  respective- 
ment des  rails  les  meilleurs  et  des  plus  défectueux,  et  l'on  obtint,  en  comparant  les 
meilleurs  du  groupe  A  aux  plus  mauvais  des  groupes  B  et  G,  les  moyennes  sui- 
vantes : 
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Ce  tableau  montre,  entre  autres,  que  les  meilleurs  rails  à  l'usage  ont  la  propriété 
d'être  durs  et  que  les  rails  peuvent  être  durs  sans  être  cassants. 

Eu  égard  à  ce  que  les  rails  éprouvés  de  la  manière  que  nous  venons  d'indiquer 
avaient  déjà  fait  un  certain  service  sur  la  voie,  et  que  les  chocs  des  trains  avaient  pu 
modifier  les  propriétés  mécaniques  de  l'acier,  la  commission  résolut  de  procéder  à  une 
nouvelle  série  d'expériences.  A  cet  effet,  elle  fit  fabriquer  dans  les  usines  russes  plu- 
sieurs rails  d'un  même  type,  mais  qui  différaient  par  la  composition  chimique  de  leur 
matière,  et  elle  prit  note  de  toutes  les  circonsiances  et  des  manipulations  du  laminage. 
On  coupa  un  bout  de  chaque  rail  pour  en  faire  l'analyse  chimique,  déterminer  ses  pro- 
priétés mécaniques  et  pour  les  épreuves  ordinaires;  les  portions  restantes  de  ces  rails 
ont  été  posées  sur  une  des  voies  du  chemin  de  fer  Nicolas,  et  l'on  tient  un  journal  où 
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Ton  note  avec  soin  la  quantité  des  marchandises  qui  passent  dessus,  l'importance  de 
Tasare,  etc.  Ces  expériences  se  prolongeront  encore  pendant  deux  ans. 

5.  —  Joints  et  attaches  des  rails. 

Par  M.  NAVROTSKY 

1NG6XIKUB 

Les  types  des  attaches  et  des  éléments  du  joint  des  rails  employés  autrefois  sur  les 
chemins  de  fer  russes  n'étaient  pas  moins  variés  que  ceux  des  rails  eux-mêmes.  Mais, 
quel  que  soit  le  système  adopté  pour  réunir  deux  rails  contigus,  le  joint  reste  toujours 
un  point  faible.  La  résistance  de  la  voie  en  cet  endroit  est  sensiblement  moindre  qu  en 
tout  autre,  et  la  continuité  des  barres  qui  la  constituent  ne  peut  être  complètement 
réalisée  par  l'emploi  d'éclisses. 

L'emploi  de  rails  de  grande  longueur  a  considérablement  diminué  le  nombre  des 
joints  et  augmenté  la  stabilité  de  la  voie;  celle-ci  fléchissant  moins  sous  les  efforts  du 
matériel  roulant,  les  chocs  ont  diminué.  Il  en  est  résulté  une  économie  d'entretien  de  la 
voie  et  du  matériel,  ainsi  qu'une  réduction  des  frais  de  traction.  Sur  les  chemins  de 
fer  russes,  on  ne  se  sert  pas  encore  de  rails  Vignoles  de  12  mètres  (39.36  pieds)  dont 
l'emploi  est  général  sur  les  lignes  de  l'Europe  occidentale.  Cependant  la  longueur 
maximum  des  barres  y  a  été  portée,  comme  nous  Pavons  dit  plus  haut,  de  20  à 
35  pieds. 

Systèmes  de  joints  et  D'ATTAcnEs.  —  Éclisses.  —  Lors  de  la  construction  des  pre- 
mières lignes  russes,  on  eut  recours  à  des  coussinets  en  fonte  avec  coins  en  bois.  La 
forme  du  creux  de  ces  coussinets  de  joint  et  celle  des  coussinets  intermédiaires  étaient 
adaptées  au  profil  de  la  semelle  et  de  l'âme.  On  fixait  les  coussinets  aux  traverses  à 
l'aide  de  boulons  pénétrant  à  la  fois  la  longrine  et  la  traverse  et  portant  un  écrou  à  leur 
extrémité  libre.  De  ce  type  primitif,  on  passa  peu  à  peu  au  système  formé  de  deux 
plaques  de  fer  réunissant,  à  Taide  de  quatre  boulons,  les  abouts  des  rails,  ceux-ci  étant 
fixés  aux  traverses  à  l'aide  de  crampons  ou  de  tire-fond,  avec  ou  sans  interposition  de 
platines.  Vers  1870,  on  essaya  d'employer,  au  lieu  d'éclisses  à  quatre  boulons,  des 
éclisses  à  trois  boulons  seulement  (chemin  de  Moscou-Koursk  construit  par  l'État)  avec 
joints  appuyés;  mais  ce  système  eut  peu  de  partisans.  Vers  1880,  les  éclisses  plates 
extérieures  furent  peu  à  peu  remplace  par  des  éclisses-cornières,  façonnées,  principa- 
lement pour  éviter  d'encocher  les  rails  à  l'endroit  des  crampons;  à  partir  de  1883,  on 
remplaça  aussi  par  des  éclisses-cornières  les  éclisses  plates  intérieures,  l'expérience 
ayant  démontré  que  la  voie  avait  une  tendance  à  s'élargir  à  l'endroit  des  joints  quand 
les  éclisses  n'étaient  pas  de  forme  identique  des  deux  côtés  du  rail. 

Le  tableau  ci-après  donne  les  principales  dimensions  et  le  poids  propre  des  éclisses- 
cornières  en  fer  pour  les  rails  des  types  normaux  de  24,  22  7?,  21  %,  20  et  18  livres 
par  pied  courant. 
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verticale 
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poinUi 
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du 

Longueur 
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d'une 

1 

RAILS    EN    ACIER. 

de 
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de 

sommet 
de  l'angle 

redisse. 
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redisse. 

zontale. 

redisse. 

de 
redisse. 

encoches. 

Mill. 

MiU. 

MiU. 

Mill. 

Mill. 

MiU. 

Kilog. 

18  livres  par  pied  courant    .     .     . 

14.35 

69.32 

63.97 

48.85 

609.6 

497.6 

6,489 

20        id.              id.             ... 

18 

81 

70.5 

51 

609.6 

508 

7,932 

212/3  id.              id.             ... 

18 

85.6 

75 

51.75 

609.6 

508 

8,517 

221.'2id.             id.            ... 

18 

82.25 

75 

51 

609.6 

508 

8.395   y 

24        id.              id.             ... 

18 

89.5 

76 

51.75 

609.6 

508 

8,456 

Boulons.  —  Les  boulons  ont  ordinairement  19  millimètres  de  diamètre,  quel  que 
soit  le  type  des  rails;  leur  longueur  totale  étant  de  92  millimètres  et  celle  de  la  partie 
filetée  de  41  millimètres.  Du  reste,  certaines  lignes  se  servent  de  boulons  de  22  milli- 
mètres et  même  de  25  millimètres  de  diamètre.  Le  poids  moyen  d'un  boulon  de 
19  millimètres  de  diamètre  est  de  0.43  kilogramme. 

Platines  à  deux  trous.  —  Elles  ont  150  X  175  X  14  millimètres  et  pèsent 
2.775  kilogrammes  pour  les  rails  des  types  de  20  et  24  livres;  pour  ceux  des  types 
21  %  et  22  Vï  livres,  elles  ont  150  X  170  X  14  et  pèsent  2.721  kilogrammes. 

Crampons,  —  Ils  ont  d'habitude  140  millimètres  de  longueur,  tête  comprise,  sauf 
ceux  de  joint  qui,  à  cause  d  une  plus  grande  hauteur  de  bec,  ont  155  millimètres  de 
long.  On  emploie  exclusivement  des  crampons  de  forme  prismatique  à  quatre  faces  cha- 
cune de  14  millimètres  de  largeur,  et  on  les  affûte  sur  une  longueur  de  25  millimètres. 
Le  poids  moyen  d  un  crampon  ordinaire  est  de  0.213  kilogramme,  ceux  de  joint  pèsent 
0.263  kilogramme. 

Tire-fond.  —  Ils  ont  un  corps  de  forme  tronconique  de  140  millimètres  de  lon- 
gueur avec  14  millimètres  de  diamètre  au  bout  et  21  millimètres  près  de  la  tête.  Le 
filet  de  la  vis  est  triangulaire;  la  vis  est  cylindrique  et  a  20  millimètres  de  diamètre 
extérieur;  de  sorte  que  la  profondeur  du  filet,  qui  est  de  3  millimètres  à  lextrémité,  se 
réduit  à  zéro  au  sommet.  Les  tire-fond  ne  résistent  pas  aussi  bien  que  les  crampons  à 
Tébranlement  dans  le  sens  de  la  longueur  de  la  traverse,  on  est  donc  obligé  de  leur 
donner  une  plus  grande  section.  Les  tire-fond  font  surtout  bon  usage  dans  les  traverses 
en  chêne,  en  hêtre  et  même  en  sapin  très  serré,  mais  elles  mâchent  le  bois  des  traverses 
d'essence  tendre  et,  par  suite,  ne  sont  pas  pratiques.  Le  ministère  des  voies  de  commu- 
nication a  engagé  les  chemins  de  fer,  en  1886,  à  remplacer  peu  à  peu,  pour  les  traverses 
en  chêne,  les  crampons  du  côté  intérieur  de  la  voie  par  des  tire-fond.  Pour  les  traverses 
en  pin,  ce  changement  n'est  obligatoire  que  sur  des  pentes  de  8  millimètres  et 
au-dessus  et  sur  les  courbes  de  400  sagènes  (852  mètres)  do  rayon  et  au-dessous;  il 
est  également  imposé  pour  le  côté  extérieur,  mais  seulement  si  les  traverses  sont  en 
bois  dur  ou  injecté. 
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Sur  les  chemins  à  voie  étroite,  od  emploie  des  éclisses  plates  et  des  éclisses-comières. 
Nous  reproduisons  ci-après  les  dimensions  principales  des  trois  types  différents 
d'éclisses  adoptés  sur  les  chemins  de  fer  de  laroslav-Vologda,  Novgorod  et  Irinovo. 

Sur  le  chemin  de  laroslav-Vologda,  on  se  sert  pour  les  rails  Vignoles  d'un  poids  de 
15.21  livres  par  pied  courant,  de  deux  éclisses  à  cornières  qui  ont  : 

11  millimètres  d'épaisseur  pour  la  branche  verticale; 

10        id.  id.  id.  horizontale; 

506        id.        de  hauteur; 
995.25  millimètres  carrés  de  section. 

Les  encoches  des  éclisses  de  ce  type  sont  à  une  distance  de  30  millimètres  des  extré- 
mités, et  les  trous  des  boulons  ne  sont  pas  disposés  symétriquement. 

Au  chemin  de  fer  de  Novgorod,  on  applique  aux  rails  de  13  livres  par  pied  courant, 
d'un  côté,  une  éclisse  plate  et,  de  l'autre,  une  éclisse-cornière.  Les  éclisses  plates  ont  une 
longueur  de  390  millimètres,  une  épaisseur  au  milieu  de  13  millimètres  et  une  hauteur 
de  52  millimètres  entre  les  lignes  de  contact  horizontales.  Les  dimensions  des  éclisses- 
cornières  sont  presque  les  mêmes  que  sur  le  chemin  de  laroslav,  sauf  que  la  branche 
verticale  a  13  millimètres  d'épaisseur. 

Sur  le  chemin  de  fer  d'Irinovo,  qui  a  été  livré  à  la  circulation  au  mois  de  sep- 
tembre 1892,  et  dont  les  rails  pèsent  7.44  livres  par  pied  courant,  on  emploie  des 
éclisses  plates  de  283  millimètres  de  longueur,  d'une  épaisseur  moyenne  de  7  millimètres 
et  d'une  hauteur  de  54  millimètres  entre  les  lignes  de  contact  horizontales. 

Les  dimensions  des  autres  éléments  des  attaches  de  rails  employés  sur  les  chemins 
de  fer  à  voie  étroite  sont  données  par  le  tableau  suivant  : 


■ 

BOULONS. 

CRAMPONS. 

— ^ 

PLATINES  ou  SEr.LRS  1 

▲  DBUX  TROCS.             I 

• 

« 

-•S 

II 

e 

c 

Or 

Section 

en 

millimètres. 

Longueur, 
téta  comprise. 

• 
kl 

S 

"S 

Q. 

-H 

■ 

1 

• 

«fi 

c 

3 

Aux 
traverses 

inter* 
médiaires. 

Aux 

traverses 

de 

joints. 

laroslav-Vologda     .... 

Novgorod 

Irinovo 

19 
16 
13.5 

73 
67 

47 

14  X  14 
12  X  14 
11  X  11 

Miil. 

131 
115 
110 

Mill. 

145 
145 
145 

10 
6 
6 

152 
150 
150 

102 
90 

Joints  et  attaches  ex  acier.  —  Jusqu'en  1883,  les  éclisses,  boulons  et  crampons  se 
faisaient  en  Russie  exclusivement  en  fer  forgé,  bien  que  la  question  de  l'emploi  de  l'acier 
coulé  pour  la  fabrication  des  éléments  des  attaches  et  des  joints  eût  été  déjà  soulevée  vers 
la  fin  de  l'année  1881  par  l'aciérie  de  Varsovie,  qui  demanda  au  ministre  des  voies  de 
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communication  ràutorisation  de  faire  ces  pièces  en  acier.  Pour  se  rendre  compte  de  la 
valeur  comparative  des  attaches  et  des  joints  en  fer  et  en  acier,  on  procéda  à  Saint- 
Pétersbourg  à  des  expériences  qui  démontrèrent  que  lacier  avait  la  supériorité  et  que 
les  dimensions  des  pièces  devaient  être  modifiées  en  conséquence.  On  trouva  que  le 
meilleur  métal  pour  les  éclisses  était  celui  qui  contenait  en  moyenne  0.3$  p.  c.  de 
carbone  avec  le  moins  de  silice,  de  phosphore  et  de  manganèse  possible,  et  dont  la  résis- 
tance à  la  rupture  était  de  40  à  55  kilogrammes  par  millimètre  carré,  tandis  que  pour 
les  platines,  les  boulons  et  les  crampons,  il  convenait  surtout  d'employer  de  l'acier  doux 
corroyable  contenant  de  0.18  à  0.20  p.  c.  de  carbone  avec  un.  minimum  de  silice,  phos- 
phore et  de  manganèse.  Eu  égard  à  Teffet  nuisible  du  poinçonnage  sur  l'acier,  on  décida 
d  avoir  recours  au  perçage  pour  les  trous  des  éclisses  et  des  platines. 

Cependant  les  représentants  des  usines  de  rails  d'acier  firent  observer  que  le  perçage 
des  trous  des  éclisses  et  des  platines  entraînait  une  augmentation  du  prix  par  poud  et 
que  des  retard  en  résultaient  dans  la  livraison  de  fortes  commandes,  et  ils  demandèrent 
à  être  autorisés  à  poinçonner  les  trous  au  lieu  de  les  percer.  On  fit  donc  procéder  à 
l'usine  Poutilov  à  des  essais  comparatifs  de  trois  espèces  d'éclisses  et  de  platines  : 

a)  Avec  irous  poinçonnés  à  froid  ; 

b)  Avec  trous  percés; 

c)  Avec  trous  poinçonnés  à  chaud,  le  métal  étant  préalablement  porté  à  la  tem- 

pérature du  rouge-cerise. 

Ces  essais  démontrèrent  que  pour  l'acier  doux,  contenant  au  plus  0.10  à  0,15  p.  c. 
de  carbone,  le  poinçonnage  des  trous  influait  d'une  manière  tout  à  fait  insensible  sur  la 
résistance  à  la  rupture  ou  à  la  flexion  et  que  sous  ce  rapport  une  faible  augmentation 
de  la  dureté  du  métal  avait  bien  plus  d'importance.  On  constata  en  même  temps  qu'il 
valait  mieux  poinçonner  les  trous  à  froid,  parce  qu'autrement  on  risquait  de  surchauf- 
fer les  platines  et  les  éclisses  et  que  l'acier  en  se  refroidissant  après  le  poinçonnage 
pouvait  se  tremper. 

A  la  suite  de  ces  résultats  d'expérience,  on  exigea,  à  partir  de  1884,  lors  des  com- 
mandes, que  les  attaches  et  les  éléments  des  joints  fussent  fabriqués  avec  de  lacier  conte- 
nant en  moyenne  de  0.10  à  0.15  p.  c.  de  carbone,  en  accordant  la  facuhé  de  poinçonner 
les  trous  des  éclisses  et  des  platines  au  lieu  de  les  percer. 

Conditions  techniques  pour  la  fourniture  des  attaches.  —  Actuellement,. tous  les 
chemins  de  fer  russes  ont  adopté,  pour  la  commande  et  la  réception  des  attaches  et  des 
pièces  de  joint  en  acier,  les  conditions  techniques  qui  ont  été  arrêtées  par  le  gouverne- 
ment à  la  fin  de  1888  et  dont  voici  les  principaux  points  : 

A.  Conditions  générales.  —  Dimensioiu,  —  Les  éléments  des  joints  et  des  attaches  doivent 
être  conformes  aux  dessins  approuvés.  Les  seuls  écarts  admis  dans  les  dimensions  qui  y  sont 
indiquées  sont  les  suivants  : 

a)  Éclisses  :  Vs  millimètre  pour  le  diamètre  des  trous,  la  largeur  des  encoches,  la  dis- 
tance entre  les  centres  des  trous  et  des  encoches  et  les  dimensions  transversales  ; 
S  millimètres  pour  la  longueur. 
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b)  Platines  :  Vt  millimètre  pour  la  dimension  des  trous,  leur  espacement  et  l'épaisseur  ; 

2  millimètres  pour  la  largeur  et  la  longueur. 

c)  Boulons^  tire^fond  et  crampons  :  3  millimètres  pour  la  longueur;  Vt  millimètre 

pour  les  autres  dimensions. 

Aspect  extérieur  des  pièces,  —  La  surface  des  pièces  doit  être  unie,  nette,  sans  exfoliations, 
fissures  ni  boursouflures. 

n  est  défendu  de  faire  disparaître  les  traces  de  semblables  défauts;  il  n*est  permis  que 
d'enlever  à  froid,  au  burin  ou  â  la  lime,  les  saillies  et  aspérités  peu  importantes  de  la  surface 
des  pièces. 

Cuisson.  —  Les  éléments  des  joints  et  des  attaches  en  fer  coulé,  après  avoir  reçu  une  forme 
identique  à  celle  du  dessin  et  du  gabarit,  doivent,  avant  d'être  éprouvés,  être  chauffés  au 
rouge-cerise  et  ensuite  refroidis  lentement. 

Remarque.  —  Si  les  vis  sont  filetées  à  la  machine,  à  chaud,  le  réchauffage  peut  être 
remplacé  par  un  refroidissement  lent,  au  sortir  de  la  machine,  dans  du  sable  ou  de  la 
cendre  sèche. 

Poids  normal.  —  Les  pièces,  dont  l'aspect  extérieur  répond  aux  conditions  de  réception,  sont 
portées  sur  la  balance. 

Le  poids  normal  de  chaque  élément  d'attaches  et  de  joint  est  déterminé  en  pesant  un  cei'tain 
nombre  de  ceux  qui  s  écartent  le  moins  du  dessin  par  leurs  dimensions,  et  en  divisant  le  poids 
total  obtenu  par  le  nombre  de  pièces. 

Pour  déterminer  le  poids  normal  des  éclisses,  on  en  pèse  cent  pièces,  et  pour  les  autres 
éléments  (platines,  boulons,  vis  et  crampons)  on  pèse  cent  cinquante  pièces. 

La  somme  à  payer  est  calculée  d'après  le  poids  effectif  du  lot  entier,  en  admettant  au  maxi- 
mum  une  différence  en  moins  de  i  p.  c.  par  rapport  au  poids  normal  ;  toute  différence  en  plus, 
représentant  plus  de  1  p.  c.  de  ce  poids,  n'est  pas  payée. 

On  procède  à  la  détermination  du  poids  normal  des  éclisses  après  chaque  livraison  de 
5,000  pouds,  et  de  celui  des  autres  éléments  après  une  livraison  de  1,000  pouds. 

Visite  et  réception,  —  Les  éléments  d'attaches  et  de  joint  présentés  à  la  réception  sont 
soumis  à  un  double  examen  : 

a)  Uexamen  extérieur  et  le  mesurage,  pour  vérifier  s*ils  sont  conformes  aux  dessins; 

b)  Képreuve  mécanique  d*un  certain  nombre  d'entre  eux,  pour  constater  la  bonne 

qualité  du  métal  dont  ils  ont  été  fabriqués. 

On  examinera  et  l'on  mesurera  chaque  pièce  ;  et  si  le  nombre  des  pièces  insuffisantes  ne 
dépasse  pas  2  p.  c,  on  les  retirera  du  lot  visité  et  on  soumettra  le  reste  aux  épreuves;  si  le 
pour-cent  des  pièces  non  satisfaisantes  dépasse  2  p.  c,  mais  est  inférieur  à  10  p.  c,  on  accor- 
dera la  faculté  à  l'usine  de  retirer  tout  le  lot  avant  Tépreuve  mécanique  et  de  le  proposer  une 
seconde  fois  à  la  réception.  Si  le  nombre  d'éléments  défectueux  dépasse  10  p. c,  le  lot  présenté 
pour  la  seconde  fois  sera  rebuté. 

B.  ËCLissES.  —  La  surface  des  éclisses  en  général  et  la  surface  d'appui  contre  le  rail  en 
particulier  doivent  être  nettes  et  parfaitement  dressées;  cette  dernière  doit  avoir  rigoureu- 
sement l'inclinaison  indiquée  sur  le  dessin. 

Les  trous  doivent  être  cylindriques,  avoir  des  arêtes  nettes  et  régulières,  et  être  percées 
perpendiculairement  aux  surfaces  latérales,  sans  aspérités. 

Les  arêtes  extrêmes  des  éclisses  doivent  être  perpendiculaires  à  leur  axe  longitudinal. 

Les  éclisses  dont  l'aspect  extérieur  et  les  dimensions  ne  sont  pas  satisfaisantes  seront  refusées 
et  retirées  du  lot  à  livrer.  Les  éclisses  refusées  mises  de  côté,  on  répartira  celles  qui  restent  en 
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lots  de  mille  pièces.  L'agent  récepteur  choisira,  dans  chacun  de  ces  lots,  11  éclisses  pour  être 
soumises  aux  épreuves. 

Celles-ci  consisteront  dans  les  opérations  suivantes  :  On  emploiera  8  des  H  éclisses  à  faire 
quatre  joints  composés  de  deux  bouts  de  rails  de  3  pieds  chacun,  assemblés  au  moyen  de 
2  éclisses  à  éprouver  fortement  serrées  par  des  boulons.  Deux  de  ces  joints  seront  éprouvés  à 
la  pression  et  deux  au  choc. 

Épreuves  à  la  pression,  —  Le  joint  posé  sur  deux  appuis  espacés  de  3  pieds  sera  soumis 
à  TefTet  de  la  pression  A  renseignée  dans  le  tableau  ci-après,  appliquée  au  milieu  entre  les 
appuis  et  maintenue  pendant  une  durée  de  cinq  minutes. 


TYPE  DES  RAILS. 


en  kilogrammes. 


En  livres. 

Grande  Société  des  chemins 

de  fer  russes     .     .     .     .  24.33 

État 21  «/3 

Id 20.00 

Ml 18  */3 

Irt 17.00 


18,281 
15,152 
13,105 
11,057 
9.050 


Remarque,  —  Si  la  distances  entre  les  appuis  est  de  3  7s  pieds,  la  charge  sera  de 
0.85  il. 

Épreuve  au  choc,  —  Le  joint  supporté  par  des  appuis  espacés  de  3  7i  pieds  doit  résister 
au  choc  d'un  mouton  de  30  pouds  (491.40  kilogrammes)  tombant  en  son  milieu  d'une  hauteur 
de  4.64'  =  1.414  mètres. 

Pendant  ces  deux  épreuves,  les  éclisses  ne  doivent  présenter  aucune  trace  de  détérioration, 
de  fissures,  de  déchirures  ou  de  i  upture,  même  si  le  joint  fléchit  ou  que  les  boulons  viennent  à 
se  rompre. 

Si  une  seule  des  éclisses  ne  satisfait  pas  à  cette  condition,  tout  le  lot  de  1,000  pièces  déjà 
essayé  est  soumis  à  une  contre-épreuve.  Pour  les  nouveaux  essais,  le  lot  est  divisé  en  plusieurs 
autres  de  2o0  éclisses,  dans  chacun  desquels  on  choisit  8  pièces  a  éprouver,  d'après  les  règles 
énoncées  ci-dessus;  les  lots  dont  une  seule  pièce  ne  résisterait  pas  aux  épreuves  seront  refusés. 

Les  trois  éclisses  restantes  sont  essayées  à  la  flexion  de  la  manière  suivante  :  Les  éclisses 
plates  sont  courbées  à  froid  sous  TefTet  d  une  pression  continue  jusqu'à  angle  droit,  sans  qu'il 
puisse  se  produire  le  moindre  indice  de  détérioration  dans  le  métal. 

Les  éclisses-cornières,  avant  d'être  soumises  à  cette  épreuve,  sont  déployées  et  aplaties  sur 
toute  leur  longueur  à  la  fois  avec  un  marteau  à  devant  sans  qu'elles  puissent  présenter  de  déchi- 
rures; puis  on  les  essaye  comme  des  éclisses  plates. 

Si,  de  3  éclisses  à  éprouver,  2  ne  résistent  pas  aux  épreuves,  on  refuse  le  lot  de  1,000  pièces 
dont  elles  font  partie  ;  si  une  seulement  ne  résiste  pas,  le  lot  est  subdivisé  en  quatre  lots  de 
250  pièces  pour  chacun  desquels  on  e.^saye  de  nouveau  3  éclisses,  et  si  une  seule  de  celles-ci 
ne  supporte  pas  l'épreuve,  on  refuse  tout  le  lot  correspondant  de  250  pièces. 

C,  Platines.  —  La  surface  des  platines  doit  être  lisse  et  plane,  les  trous  doivent  être  lisses 
avec  des  bords  nets,  sans  aspérités  ni  fissures.  On  essaye  les  platines  de  la  façon  suivante  : 
L'agent  réceptionnaire  choisit  à  volonté,  dans  chaque  millier  de  platines  dont  l'aspect  et  les  dimen- 
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sioDS  auront  été  reconnus  satisfaisants,  3  pièces  qui  seront  recourbées  à  froid  à  angle  droit. 
Après  cette  flexion,  le  métal  ne  devra  pas  porter  le  moindre  indice  de  détérioration. 

Z>.  Boulons,  écrous,  tire-fond  et  cranpo^cs.  —  Boxdons,  —  Les  boulons  doivent  être  de 
forme  régulière  et  conformes  au  dessin  ;  les  tètes  munies  d*ergots  ne  doivent  pas  être  soudées 
au  corps,  mais  être  forgées  de  la  même  tige.  Le  filet  doit  être  à  droite,  du  système  Whitworth, 
d'une  longueur  au  moins  égale  à  celle  renseignée  sur  le  dessin  ;  le  filet  ne  sera  pas  tronqué 
mais  à  pointes  vives  ;  son  axe  doit  coïncider  avec  celui  du  corps  du  boulon. 

Écrous.  —  Les  écrous  doivent  être  exécutés  avec  précision  et  bien  achevés.  Les  trous 
doivent  être  bien  cintrés  et  percés  normalement  aux  bords;  le  filet  du  boulon  doit  complète- 
ment s'adapter  à  celui  de  Técrou  ;  chaque  écrou  doit  pouvoir  se  visser  sur  tous  les  boulons, 
sans  entamer  le  filet,  à  la  main  et  sans  jeu  jusqu^au  fond  ;  lorsqu'il  est  engagé  sur  six  filets,  il 
doit  tenir  ferme  et  ne  pas  branler. 

Tire-fond,  —  Ils  doivent  être  régulièrement  faits,  conformément  au  dessin  ;  leurs  tètes  ne 
doivent  pas  être  soudées,  mais  forgées  de  la  même  pièce.  Le  corps  de  la  vis  doit  être  tout  à  fait 
droit.  Le  filet  est  plein,  comme  l'indique  le  dessin,  avec  des  arêtes  vives;  son  axe  coïncide 
avec  celui  du  corps. 

Remarque,  —  I.^  boulons  et  les  tire-fond  doivent  être  graissés  immédiatement  après 
l'opération  du  filetage,  par  leur  inmiersion  dans  un  bain  de  graisse  fondue. 

Les  boulons  et  les  tire-fond  sont  essayés  à  froid  en  courbant  la  tige  jusqu  à  ce  que 
son  extrémité  vienne  toucher  la  tête,  opération  pendant  laquelle  il  ne  peut  se  produire 
aucun  indice  de  détérioration  du  métal,  ni  au  coude  ni  près  de  la  tête. 

Les  écrous  sont  essayés  de  la  manière  suivante  :  Après  avoir  enlevé  l'écrou  du  boulon, 
on  le  pose  par  une  de  ses  faces  latérales  sur  une  enclume  et  on  le  frappe  avec  un  marteau 
jusqu'à  ce  qu'il  s'aplatisse  de  20  p.  c.  de  sa  hauteur  primitive,  et  la  matière  ne  doit 
porter  aucune  trace  de  détérioration  après  cette  épreuve.  On  soumet  à  de  pareilles 
épreuves  3  boulons  avec  leurs  écrous  et  3  tire-fond,  pris  dans  chaque  millier  dont 
l'aspect  extérieur  et  les  dimensions  ont  été  trouvés  satisfaisants. 

Crampons,  —  La  tête  et  le  corps  des  crampons  doivent  être  d'une  seule  pièce.  Ils  doivent 
être  nettement  poinçonnés,  bien  entiei's  ;  leurs  becs  ne  peuvent  être  écornés.  La  hauteur  de  la 
tête  ne  peut  être  moindre  que  celle  indiquée  sur  le  dessin. 

On  soumet  aux  épreuves  5  pièces  par  mille  crampons  trouvés  satisfaisants  d'aspect  et  de 
dimensions;  3  crampons  sont  recourbés  à  froid  jusqu  a  ce  que  leur  extrémité  touche  le  bec;  les 

2  autres  crampons  doivent  pouvoir  être  enfoncés  et  arrachés  dans  une  traverse  en  chêne  six 
fois  sans  se  détériorer.  Après  l'une  comme  après  l'autre  épreuve,  le  métal  ne  peut  présenter 
aucune  trace  de  détérioration. 

Remarque.  —  Jusqu'en  1889,  au  lieu  d'enfoncer  les  crampons  six  fois  dans  une  tra- 
verse en  chêne,  on  les  enfonçait  douze  fois  dans  une  traverse  en  sapin  frais  et  on  les  en 
retirait  à  l'aide  d'une  pince. 

E.  Truge  des  éclisses,  boulons,  écrous,  tire-fond  et  CRAMPOKS.  —  Si  dans  le  nombre  des 

3  éclisses,  boulons,  écrous  et  tire-fond,  et  des  5  crampons  soumis  aux  épreuves,  il  s'en  trouve 

2  qui  n'y  résistent  pas,  on  refuse  tout  le  mille  dont  ils  font  partie;  mais,  si  une  seulement  des 

3  pièces  ne  résiste  pas,  le  mille  correspondant  est  subdivisé  en  quatre  lots  de  250  pièces  dont 
on  éprouve  3  éclisses,  boulons,  écrous  ou  tire-fond  et  5  crampons  ;  si  l'une  de  ces  pièces  ne 
supporte  pas  les  épreuves,  on  refuse  le  lot  entier  des  2o0. 

Il  faut  remarquer  que,  eu  égard  à  ce  que  la  fabrication  des  pièces  de  joint  et  d'attaches 
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en  aoier  foDdu  est  relativemeol  récente,  certains  chemins  de  fer  russes  préfèrent  jusqu'à 
présent  se  servir  de  boulons,  de  tire-fond  et  de  crampons  en  fer  forgé.  Les  conditions 
techniques  relatives  à  ta  fabrication  et  à  la  réception  de  ces  pièces  ne  diffèrent  pas 
sensiblement  de  celles  que  nous  venons  de  citer. 

Les  essais  et  la  réception  des  pièces  de  joint  et  des  attaches  sont  confiés  à  l'inspec- 
tion des  usines,  ce  qui  en  garantit  absolument  la  bonne  qualité. 

Entretien  des  joints  st  des  attaches.  —  On  peut  se  faire  une  idée  de  ce  que  coûte 
sur  la  plupart  des  chemins  de  fer  russes  l'entretien  des  joints  et  des  attaches  d'après  le 
tableau  suivant,  dressé  conformément  aux  données  des  comptes  rendus  de  1890  : 


^1 

II 

DESIGNtTION  DES  LI6NES  OE  CHAQUE  GROUPE. 

Longueur 
exploitée  (<). 

Uepense 
totale. 

Iiêpense 
par  verste. 

1 

2 
3 
4 

5 

9 
9 
9 
9 
8 

Ai 

Les  Et) 

Samara-ZIaloousl,   Poléssié,   Novgorod. 
Varsovie -Té  respol,  Vistulc.  Catherine, 
Orenbourg,    Ivangorod  -  Dombrova   pl 
laroslav-Vologda 

Ri^-Toukoum,  Baltique,  Hiiau,  Trans- 

caocase.  Koursk-Klev,  Oural,  Moscou- 
laroslav,   RIiarkov-Nicolaïev   et    Hou- 

4,843 

(4.703) 

4,6S4 

(4,690) 

4,e03 

7,178 
(6,973) 

3,935 
[3,9301 

69,298 
306,010 

305,901 
748,187 
765,464 

RûublM. 

14.73 

.dee.ao»K.ao) 

43.93 

ld«n.«*si.W] 

66.4i 

(de  U.t9 1  S.gS) 

107.30 

(do  88.ÏI*  1(5.00) 

199.99 

Donéti,    Koursk-Kharkoï-Azov ,    Koïlov- 
Saralov,Gria7i-Tsaritivne,Orel-Vitebsk, 
RybinEk-BotogoË,  Lodz,  Faflov  et  Vla- 
.licaucase 

Biaian-Koîlov,    Moscou -Bresl,    Libaii- 
Romny,  Novoiorjok.  Koilov-VoronÈpe- 
RoslOï,  Orel-Griazi.  Sud-Ouest,  Chouia- 
Ivanovo,  Loiovo-Sébastopol. 

Moscou -Koursk,    Moscou-Biaian.    Riga- 
Dvinsk,      Moscou,     Nijni- Novgorod, 
Dvinsk-Vilebsk,  Nicolas.  Saini-Pétere- 

b ou rg- Varsovie  et  Varsovie-Vienne.     . 

Total.     .     . 

ITroï  entrr  pirenihèse»  iniIii|Uniii  la  looKueuf  moy 

9S,a43 
(M.899) 

une  eiplûllic. 

2,114,860 

84.93 

On  arrive  à  tirer  de  ce  tableau  à  peu  près  les  mêmes  conclusions,  relativement  à  la 
durée  des  éléments  des  joints  et  des  attaches,  que  celles  auxquelles  nous  sommes  arrivés 
pour  la  durée  des  rails  au  titre  4  du  présent  chapitre. 

Les  prix  auxquels  les  chemins  de  fer  achètent  ces  éléments  de  la  voie  varient  peu; 
ils  sont  en  moyenne  de  2  roubles  par  poud  (16.38  kilogrammes)  pour  les  éclisses,  de 
3.70  par  poud  pour  les  boulons  et  les  tire-fond  et  de  2.65  par  poud  pour  les  cram- 
pons, à  l'usine. 
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6.  —  Aiguillage!  et  croiiements  de  voie. 

Les  aigaillages  et  les  croisements  des  chemins  de  fer  russes  ont  leur  histoire  aussi 
bien  que  les  rails,  les  joints  et  les  attaches.  Pour  la  reproduire  presque  sans  aucune 
omission,  il  suffit,  croyons-nous,  de  résumer  celle  de  notre  plus  ancienne  ligne  à  grand 
trafic,  la  ligne  Nicolas,  d'autant  plus  que  tous  les  types  d'aiguilles  et  de  croisements  qui 
aient  jamais  été  appliqués  sur  les  chemins  de  fer  russes  existent  encore  jusqu'à  présent 
sur  cette  ligne  et  peuvent  être  étudiés  sur  place.  » 

Types  divers  d'aigoillaces.  —  Pour  faire  passer  le  matériel  roulant  d'une  voie  à  une 
autre,  on  emploie  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas  les  appareils  suivants  : 

1^  Les  aiguillages  de  l'ancien  type  (à  l'américaine)  sont  formés  uniquement  de 
deux  rails  mobiles,  réunis  entre  eux  par  des  tringles  en  fer  et  pivotant  chacun  autour 
de  l'une  de  ses  extrémités  fixes.  L'appareil  se  déplace  au  moyen  d  un  levier,  de  façon 
que  les  extrémités  mobiles  viennent  se  placer  à  volonté  dans  le  prolongement  de  l'une 
ou  de  l'autre  voie  du  branchement.  Ce  type  d'aiguilles  ne  se  retrouve  plus  que  sur  les 
voies  de  réserve,  mais  au  moment  de  la  cession  de  la  ligne  à  la  Grande  Société  des 
chemins  de  fer  russes,  il  existait  encore  sur  les  voies  principales.  On  l'appliquait  aussi, 
sous  le  nom  d'aiguilles  triples,  aux  branchements  doubles,  c'est-à-dire  à  l'appareil  qui 
sert  à  raccorder  trois  voies  au  même  point  ; 

2^  Les  aiguillages  du  nouveau  type  sont  composés  de  deux  aiguilles  réunies  entre 
elles  par  des  tringles  de  connexion  en  fer  rond  et  pivotant  autour  de  leurs  talons  entre 
les  deux  files  extérieures  de  rails  fixes  et  continues.  A  vrai  dire,  il  existe  deux  types  de  ces 
aiguillages,  le  vieux  type  français  et  celui  des  usines  John  Brown  et  Kammel;  mais  les 
aiguillages  français  n'ont  été  conservés  que  sur  les  voies  de  réserve.  Toute  la  différence 
entre  les  aiguillages  des  deux  dernières  usines  consiste  dans  la  manière  de  fixer  les 
tringles  de  connexion  aux  aiguilles  ;  dans  les  aiguillages  John  Brown,  elles  sont  coudées 
et  s'emmanchent  directement  dans  des  ouvertures  pratiquées  dans  les  aiguilles,  tandis 
que  dans  les  aiguillages  Kammel,  elles  sont  droites  et  sont  assujetties  aux  aiguilles  par 
des  rebords; 

3*  Sur  les  voies  de  réserve,  on  trouve  encore  des  changements  de  voie  de  l'usine 
Wickers,  avec  une  seule  aiguille  mobile.  On  en  avait  posé  aussi  d'abord  sur  les  voies 
principales  (de  1869-1870),  mais  en  1888  on  les  a  retirés  par  suite  des  inconvénients 
qu'ils  présentaient; 

En  1885,  une  conférence  fut  réunie  par  ordre  du  département  des  chemins  de  fer,  pour 
étudier  dans  quelles  conditions  les  changements  Wickers  pouvaient  être  conservés  dans  les 
voies  principales,  sans  danger  pour  la  circulation  des  trains,  et  voici  la  conclusion  qu*on  trouve 
dans  ses  procès-verbaux  : 

1"*  Les  changements  Wiekers,  n'ayant  qu'une  seule  aiguille  mobile,  sont  très  faciles  à 
manœuvrer  à  l'aide  de  leviers  et  ne  présentent  de  danger  que  pour  le  passage  des  locomotives 
dont  les  roues  motrices  sont  dépourvues  de  mentonnets  ; 

2*  Les  roues  sans  mentonnets  des  locomotives  employées  sur  le  chemin  Nicolas  ont  5  Vu  à 
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S  ^ju  pouces  (135  à  152  millimètres)  de  largeur  de  bandage;  or,  Tintervalle  entre  le  champi- 
gnon du  rail  et  le  contre-rail  près  de  la  pointe  de  l'aiguille  fixe,  avec  les  platines  actuellement 
employées,  va  jusqu'à  5  7^  pouces  ;  un  moindre  jeu  de  la  part  des  boulons  qui  fixent  le  rail  et  le 
contre-rail  à  la  platine  permettrait  donc  aux  roues  sans  mentonnets  de  pénétrer  entre  les  cham- 
pignons près  de  la  pointe  de  Taiguille,  de  détériorer  l'appareil  et  de  faire,  par  suite,  dérailler  la 
locomotive. 

En  conséquence,  la  conférence  trouve  indispensable  : 

!•  De  ramener  l'intervalle  entre  les  champignons  du  rail  et  du  contre-rail  près  de  la  pointe 
de  l'aiguille  à  4  Vi  pouces,  et  de  réduire  à  cet  effet  les  fourrures  entre  les  rail^,  de  telle  façon 
qu'à  l'endroit  le  plus  large,  leur  épaisseur  n'excède  pas  6  Vw  et  que  l'intervalle  entre  les  cham- 
pignons du  rail  et  du  contre-rail  ne  dépasse  pas  4  *U  pouces; 

3^  De  remplacer,  au  fur  et  à  mesure  des  besoins  de  l'entretien,  les  soixante-dix  changements 
de  ce  système  qui  se  trouvent  sur  les  voies  principales,  par  des  changements  Kammel,  les 
aiguillages  Wickers  pouvant  être  employés  sur  les  voies  de  réserve  des  stations,  où  ils  sont  de 
beaucoup  à  préférer  aux  aiguillages  américains.  Il  serait  désirable  d'effectuer  le  remplacement 
des  aiguillages  Wickers  sur  les  voies  principales  du  chemin  Nicolas,  dans  l'espace  de  trois  ans, 
en  1886,  1887  et  1888. 

A^  En  1887,  on  posa  à  titre  d'essai,  à  la  gare  de  Saint-Pétersbourg,  un  branchement 
(changement  et  croisement)  du  système  Williams.  Avec  ce  système,  les  rails  de  la  voie 
principale  restent  absolument  continus.  La  voie  secondaire,  posée  en  plan  incliné  de 
manière  à  permettre  aux  mentonnets  des  roues  de  franchir  le  rail  de  la  voie  droite  au 
croisement,  se  termine  par  deux  aiguilles  qui  ont  un  profil  spécial  et  viennent  s'appli- 
quer contre  les  rails  de  la  voie  principale.  Le  passage  des  changements  et  des  croise- 
ments de  cette  espèce  est  très  doux  et  s'effectue  sans  bruit;  mais  il  est  assez  difficile  de 
mouvoir  les  aiguilles,  surtout  en  hiver,  et  il  est  impossible  de  les  actionner  à  l'aide  de  la 
transmission  employée  pour  la  manœuvre  à  distance  par  poste  central; 

Un  procès- verbal  relatif  à  ce  système  d'aiguillages  et  de  croisements,  en  date  du  7  avril  1889, 
dit  ce  qui  suit  : 

1*  L'aiguillage  et  le  croisement  Williams  ont  été  posés  en  octobre  1887,  sur  la  seconde  voie 
au  passage  de  la  deuxième  à  la  troisième  voie  (voir  le  plan  de  la  gare  de  Saint-Pétersbourg, 
n*  12).  Ce  branchement  ne  travaille  que  dans  des  cas  exceptionnels,  quand  il  faut  former  en 
même  temps  plusieurs  trains  de  voyageurs; 

2®  L'aiguillage  Williams  se  manœuvre  à  la  main,  et  il  n'y  a  pas  moyen  de  l'intercaler  dans 
le  groupe  d'aiguillages  manœuvres  par  le  poste  central;  sa  manœuvre  à  la  main  s'effectuant,  en 
effet,  même  difficilement  en  été;  s'il  était  intercalé  dans  le  groupe  dont  il  s'agit,  sa  manœuvre 
deviendrait  encore  plus  difficile,  surtout  en  hiver,  quand  la  neige  et  la  glace  viendraient 
s'amasser  sous  le  changement  de  voie; 

3«  Comme  il  n'y  a  pas  de  solution  de  continuité  des  rails  avec  le  système  Williams,  le  fran- 
chissement de  cet  aiguillage  s'effectue  très  doucement,  sans  choc,  ni  bruit;  il  est  donc  à  recom- 
mander de  les  employer  pour  raccorder  aux  voies  principales  les  voies  de  garage  dans  les 
haltes,  ainsi  que  les  voies  de  ballastage  et  tous  les  embranchements  sur  lesquels  les  trains  de 
grande  vitesse  ne  pénètrent  pas  et  où  il  n'y  a  pas  une  circulation  intense  exigeant  un  fréquent 
déplacement  des  aiguilles. 

5®  Les  croisements  du  vieux  type  sont  formés  d'un  bout  de  rail  mobile,  fixé  en  son 
milieu  au  centre  d'une  plaque  circulaire  en  fonte  tournant  dans  la  rainure  d'un  cercle 
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fixe  ;  on  n'en  rencontre  plus  aujourd'hui  que  sur  les  voies  de  garage,  mais  à  l'époque 
où  la  ligne  passa  à  la  Grande  Société,  il  en  existait  encore  sur  les  voies  principales.  Les 
croisements  mobiles  avaient  de  grands  inconvénients;  en  faisant  l'aiguille,  les  aiguil- 
leurs, soit  par  oubli,  soit  par  le  manque  de  temps,  négligeaient  fréquemment  d'amener 
le  croisement  en  place,  et  il  en  résultait  de  nombreux  déraillements; 
Q^  Parmi  les  croisements  du  nouveau  type,  on  peut  ranger  : 

a)  Le  croisement  John  Brown  en  acier  coulé,  symétrique,  pouvant  être  retourné  de 
bout  en  bout  ;  ce  croisement  convient  surtout  aux  lipes  principales  à  double  voie,  où  le 
mouvement  des  trains,  toujours  dirigés  dans  le  même  sens,  contribue  à  les  serrer  forte- 
ment dans  leurs  coussinets  ; 

b)  Le  croisement  Wickers,  qui  se  distingue  du  précédent  uniquement  en  ce  qu'il  est 
fixé  aux  traverses  au  moyen  d'appendices  dans  lesquels  s'engagent  des  tire-fond  ;  on  ne 
trouve  ce  genre  de  croisement  que  sur  les  voies  de  garage; 

c)  Le  croisement  Kammel  double,  à  pointe  en  acier  fondu  réuni  aux  rails  aboutis- 
sants par  des  boulons  ;  il  est  fixé  aux  traverses  au  moyen  de  crampons  qui  traversent  des 
platines  rivées  aux  rails; 

(/)  Les  croisements  en  fonte,  simples,  coulés  d'une  pièce  et  fixés  aux  traverses  à 
l'aide  de  boulons;  ils  ont  été  posés  du  temps  de  l'administration  de  l'État  et  ne  se 
retrouvent  plus  que  sur  les  voies  de  garage; 

e)  Les  croisements  en  rails  dont  la  pointe  est  composée  de  deux  rails  rabotés;  les 
pattes  de  lièvre  sont  aussi  formées  avec  des  rails  fixés  aux  traverses  à  l'aide  de  cram- 
pons. La  matière  employée  est  le  fer  ou  l'acier. 

Dans  une  note  relative  aux  projets  de  nouveaux  croisements  de  la  ligne  Nicolas,  il  est  dit  ce 
qui  suit  : 

Au  moment  de  la  cession  de  la  ligne  Nicolas  à  la  Grande  Société,  tous  les  changements  de 
voie  étaient  à  croisements  mobiles;  à  cause  de  leurs  inconvénients  avérés,  ils  furent,  immédiate- 
ment après  la  réception  de  la  ligne  par  la  Compagnie,  remplacés,  sur  les  voies  principales, 
par  des  croisements  fixes  en  acier  de  trois  types  différents  indiqués  par  les  dessins  n**  1,  2  et  3. 
Cinq  années  environ  se  sont  écoulées  depuis  le  moment  de  la  pose  de  tous  ces  croisements; 
aussi  a-t-on  pu  déjà  se  rendre  compte  par  la  pratique  des  mérites  et  des  défauts  respectifs  de 
chacun  des  trois  types  employés,  et  peut-on  faire  choix  de  celui  qu*il  convient  de  préférer  à 
l'avenir  sur  le  chemin  Nicolas. 

Le  type  n<^  1,  de  Tusine  Wickers,  coulé  d'une  seule  pièce  en  acier  sans  être  forgé,  n*a  pas 
donné  de  bons  résultats.  Il  est  impossible  de  couler  d'une  manière  satisfaisante,  d'une  pièce, 
des  croisements  de  forme  aussi  compliquée,  comprenant  des  parties  d'épaisseur  très  différente  ; 
la  masse  d'acier  contenait  toujours  des  soufflures  intérieures  qui  ont  donné  lieu  à  de  telles 
avaries,  que  tous  les  croisements  dont  il  s  agit  demandent  déjà  à  être  remplacés. 

Le  type  n""  2,  de  Tusine  Brown,  est  aussi  coulé  d  une  seule  pièce,  mais  ensuite  forgé.  Le 
métal  de  ces  croisements  est  d'excellente  qualité  et  on  n'y  a  point  découvert  de  soufflures; 
l'unique  détérioration  qu'ils  présentent  consiste  dans  Tusure  des  rails  contre-cœur,  qui  a 
atteint  seulement  cette  année,  c'est-à-dire  après  plus  de  quatre  ans  de  service,  un  tel  degré 
qu'il  a  fallu  les  retourner  tous.  Néanmoins,  ce  type  a  l'inconvénient  qu'après  que  les  rails 
contre-cœur  seront  usés  de  l'autre  côté,  il  faudra  remplacer  en  entier  le  croisement  dont  la 
pointe  sera  en  parfait  état  et  qui  pourrait  servir  plus  longtemps  si  l'appareil  n'était  pas  d'ime 
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seule  pièce.  De  plus,  il  n'offre  pas  assez  de  sécurité  dans  les  parties  de  voie  parcourues  pat* 
des  trains  à  grande  vitesse,  parce  qu'à  cause  de  leur  exiguïté  ils  n'ont  pas  une  inertie  suffisante, 
et  qu'ils  sont  fixés  aux  travers  par  l'entremise  de  coussinets  en  fonte,  très  aptes  à  se  rompre. 

Le  type  n^  3,  de  l'usine  Kammel,  se  compose  d'une  pointe  en  acier  à  laquelle  viennent 
s'adapter  deux  rails  ordinaires  en  acier.  Cette  pointe  est  ainsi  faite,  qu'usée  d'un  côté,  on  peut 
la  retourner.  Elle  porte  l'inscription  «  Armstrongs  Patent  »,  signifiant  qu'elle  a  été  forgée; 
mais  on  pourrait  douter  qu'il  en  soit  ainsi,  à  en  juger  d  après  certaines  avaries  dues  à  la 
présence  des  mêmes  soufflures  que  dans  les  croisements  non  forgés  du  type  n"*  1.  Cependant, 
les  avaries  sont  très  rares,  car  sur  180  croisements  du  type  n""  3,  deux  seulement  ont  été 
complètement  détériorés,  soit  1  7io  p.  c,  et  13  pointes  ont  été  retournées,  soit  7  7»  P-  c. 
La  détérioration  noi^male,  de  même  que  dans  les  croisements  du  type  n""  2,  consiste  dans 
l'usure  des  rails  contre-cœur  ;  elle  n'est  pas  plus  forte,  d'ailleurs,  que  pour  ce  dernier  type  et 
elle  est  facile  à  réparer  en  remplaçant  les  rails  dont  il  s'agit  par  des  nouveaux,  opération 
qu'on  peut  répéter  tant  que  la  pointe  n  est  pas  complètement  usée. 

Eu  égard  à  la  facilité  d'entretien  des  croisements  du  type  3,  et  à  l'avantage  de  pouvoir  les 
fixer  solidement  à  leur  support  en  bois  à  l'aide  des  crampons  ordinaires,  comme  le  montre  le 
dessin,  ce  type  paraît  être  le  meilleur  des  trois  sur  la  ligne  Nicolas.  On  se  propose  de  le  choisir 
pour  remplacer  les  croisements  hors  de  service  des  deux  autres  types,  en  donnant  cependant 
une  forme  plus  rationnelle  aux  rails  contre-cœur,  ainsi  qu'il  est  indiqué  par  le  dessin  n"  4,  et 
en  exigeant  d'une  manière  absolue,  lors  de  la  commande,  que  les  pointes  soient  parfaitement 
forgées. 

Comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  ce  n'est  que  sur  les  voies  principales  que  les  croisements 
mobiles  ont  d'abord  été  remplacés  par  des  croisements  fixes  ;  non  seulement  on  laissa  ceux  qui 
se  trouvaient  sur  les  voies  de  garage  existantes,  mais  encore,  toutes  les  fois  que  l'on  construisait 
de  nouvelles  voies  en  extension  dans  les  stations,  on  y  transportait  les  croisements  mobiles  retirés 
des  voies  principales.  Plus  tard,  cependant,  afin  de  diminuer  le  nombre  des  aiguilleurs,  les 
croisements  mobiles  furent  aussi,  peu  à  peu,  remplacés  sur  les  voies  de  garage  par  des  croise- 
ments fixes,  non  en  acier  mais  en  fer,  construits  avec  des  bouts  encore  en  bon  état  de  vieux 
rails  retirés  de  la  voie  ;  les  pointes  étant  formées  de  parties  soudées  ensemble,  on  fut  obligé 
d'utiliser  à  cet  effet  des  rails  Demidoff,  en  fer  de  Sibérie  très  maléable.  Ces  croisements 
reviennent  à  très  bon  marché,  mais  sont  très  peu  durables  ;  ils  ne  peuvent  servir  d'ordinaire 
pendant  plus  d'une  demi-année.  Pour  ce  motif,  on  se  propose  d  employer  à  l'avenir  sur  les 
voies  de  garage  des  croisements  plus  résistants  en  acier,  mais  d'un  type  moins  coûteux  que  sur 
les  voies  principales.  Ces  croisements  sont  figurés  sur  le  dessin  n^  5,  qui  montre  que  leurs 
pointes  doivent  être  composées  de  rails  d'acier  convenablement  rabotés,  rivés  ensemble,  et 
boulonnés  ensuite  aux  rails  contre-cœur.  En  outre,  pour  augmenter  la  solidité  de  l'ensemble 
des  pièces  du  croisement,  tous  les  rails  qui  le  composent  sont  fixés  à  deux  semelles  ordinaires 
en  fer.  Comme  on  n'aura  besoin  que  de  bouts  de  rails  de  10  pieds  de  longueur  et  que  la  ligne 
possède  déjà  un  grand  nombre  de  rails  d'acier  hors  de  service  dont  l'unique  avarie  consiste 
en  ce  qu'ils  sont  rompus,  on  les  utilisera  pour  les  croisements  ;  et  comme  on  pourra  ainsi  faire 
abstraction  de  la  valeur  des  rails  employés,  le  prix  de  revient  réel  du  croisement  ne  sera  que 
de  30  à  40  roubles. 

Dans  les  croisements  des  systèmes  mentionnés  ci-dessus,  la  tangente  de  l'angle  est 
le  plus  généralement  représentée  par  le  rapport  de  Vu  et  quelquefois  de  Vo-  Sur  les 
lignes  de  l'État,  on  a  adopté  un  angle  de  5^ii'40"  avec  une  tangente  de  0.09,  ou  un 
angle  de  6°50'0"avec  une  tangente  de  0.12. 

Les  croisements  que  nous  venons  de  décrire  sont  ordinairement  employés  dans  la 
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jonction  de  deux  voies;  les  croisements  utilisés  aux  traversées  de  voie  —  lesquelles 
sont  très  rares  sur  les  chemins  de  fer  russes  —  ont  une  configuration  qui  dépend  de 
l'angle  sous  lequel  se  coupent  les  voies,  et  qui  varie  dans  les  limites  de  5  à  90**.  Ces 
croisements  sont  également  de  différents  types.  Ils  sont  coulés  en  fonte  ordinaire  ou 
dure,  ou  construits  en  rails  avec  ou  sans  pointe  en  acier  fondu.  On  en  rencontre  si  rare- 
ment sur  le  réseau  russe,  qu'il  n'est  pas  nécessaire  de  nous  y  arrêter  plus  longuement. 

Signaux  d'aiguilles.  —  Pour  indiquer  la  position  de  l'aiguille,  on  emploie  principa- 
lement le  signal  à  lanterne  du  système  Bender,  manœuvré  par  le  même  levier  que  l'ai- 
guille. On  sait  que  ce  signal,  employé  aussi  en  Autriche,  est  éclairé  par  réflexion,  tandis 
qu'en  Allemagne,  les  appareils  analogues  sont  généralement  éclairés  par  transparence. 

CoNDmoNs  TECHNIQUES.  —  Jusqu'à  préscut,  le  ministre  des  voies  de  communication 
n'a  pas  arrêté  de  conditions  techniques  spéciales  pour  la  construction  des  aiguillages. 
Il  n'existe  que  des  circulaires  prescrivant  de  prendre  des  mesures  contre  le  surécarle- 
ment  de  la  voie  aux  aiguillages  et  contre  le  soulèvement  des  extrémités  des  aiguilles,  ou 
leur  écartement  des  rails  fixes  contre  lesquels  elles  doivent  être  appliquées.  Il  suffira 
donc  de  citer  ici  un  extrait  des  conditions  techniques  imposées  dans  les  commandes 
d'aiguillages  et  de  croisements  des  chemins  de  fer  de  l'État. 

1"*  L'ensemble  des  appareils  qui  servent  à  raccorder  deux  voies  entre  elles,  appelé  branche- 
ment, comprend  :  un  aiçuillage  ou  cliangement  et  un  craûement; 

â^  Uaiguillage  se  compose  des  parties  métalliques  suivantes  :  d*un  cadre  comprenant  deux 
rails  d'acier  du  type  ordinaire  (d'un  poids  de  23  7s  livres  par  pied  courant)  ;  de  deux  aiguilles 
en  acier,  faites  de  rails  type  Williams,  et  réunies  entre  elles  par  tiois  entretoises  en  fer  ;  seize 
coussinets  en  fer  avec  douze  platines  courtes  et  deux  longues  (spéciales);  pour  quatre  coussi- 
sinels,  quatre  platines  de  joints;  huit  éclisses  de  joints  simples  avec  des  boulons  à  contre-écrous; 
vingt-huit  tire-fond,  pour  réunir  les  coussinets  aux  traverses  du  changement  de  voie;  seiz^ 
boulons  pour  fixer  les  rails  du  cadre  aux  coussinets,  dont  six  avec  des  tètes  allongées;  quatre 
crampons  à  double  tête;  une  tringle  en  fer  servant  à  réunir  laiguille  au  levier  de  manœuvre 
et  d'un  mécanisme  de  manœuvre  de  l'aiguille,  composé  d'un  levier  en  fer  sur  un  socle  en  fonte, 
d'un  contrepoids,  des  boulons  nécessaires,  etc.  De  plus,  toutes  les  aiguilles  doivent  être  munies 
de  tiges  pour  les  lanternes  et  de  lanternes  Bender  ; 

3^  Les  parties  métalliques  d'un  croisement  de  voie  consistent  en  :  deux  rails  d'acier  type 
Williams;  un  rail  d'acier  type  ordinaire  (d'un  poids  de  22  Vs  livres  par  pied  courant);  deux 
contre-rails  avec  des  boulons  et  des  coins  en  fonte  ;  deux  coussinets  en  fer  avec  leurs  platines  et 
leurs  boulons  ;  sept  platines  en  fer  ;  deux  platines  spéciales  (longues)  ;  deux  éclisses  simples  de 
joint  avec  boulons  ;  deux  tire-fond  pour  fixer  les  coussinets  aux  traverses;  trois  grands  boulons 
servant  à  réunir  le  croisement  aux  viroles,  aux  fourrures  et  coins  en  fonte;  deux  boulons  sem- 
blables courts  et  six  crampons  à  double  tête  ; 

4*  Les  rails  employés  aux  différentes  parties  des  aiguilles  et  croisements  sont  soumis  aux 
épreuves  générales  des  rails  d'acier,  conformément  aux  circulaires  du  ministre  des  voies  de 
communication  ; 

5*  Les  boulons  doivent  satisfaire  aux  conditions  suivantes  :  les  têtes  doivent  être  forgées  d*une 
pièce  avec  la  tige,  proprement,  sans  fissures  et  n'être  en  aucun  cas  soudées.  Le  filet  des  ecrous  et 
des  boulons  doit  être  du  système  Whitworth  très  régulier,  de  façon  que  chaque  écrou  se  visse 
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librement,  mais  sans  jeu,  sur  un  boulon  quelconque  de  même  diamètre.  Les  boulons,  courbés 
à  la  hauteur  du  filet,  sous  un  angle  de  45^,  ne  doivent  pas  présenter  la  moindre  trace  de  fissures 
ou  d'autres  indices  de  rupture;  le  filet  doit  être  assez  solide  pour  qu'en  serrant  la  vis  sur  le 
boulon  fixé  dans  un  étau,  on  parvienne  plutôt  à  rompre  le  boulon  ou  l'écrou,  qu*à  émousser  ou 
à  briser  le  filet; 

6®  Les  pièces  en  fer,  qui  font  partie  des  aiguillages  et  des  croisements,  doivent,  en  outre, 
satisfaire  aux  conditions  techniques  approuvées  pour  les  fournitures  des  fers  de  première 
qualité; 

7**  La  fonte  des  pièces  doit  être  grise,  à  grain  serré,  facile  à  entamer  au  burin.  Les  pièces  de 
fonte  doivent  présenter  une  surface  nette,  sans  gerçures,  stries  ou  autres  défauts  ; 

8®  Les  aiguilles  et  les  croisements  doivent  être  en  tout  point  conformes  aux  dessins,  et  le 
travail  de  toutes  les  pièces  doit  être  des  plus  soignés; 

9""  Toutes  les  pièces  des  aiguilles  et  des  croisements,  sauf  les  rails  eux-mêmes,  les  éclisses  et 
les  boulons,  doivent  être  peintes  à  Thuile,  en  couleur  grise,  trois  jours  à  Tavance. 

Il  faut  faire  observer  que  les  rails  Williams  dont  il  est  fait  usage  aux  chemins  de 
l'État  pour  les  pointes  des  aiguilles  et  les  pièces  en  rail  rabotées  des  croisements,  se 
distinguent  des  rails  Vignoles  par  leur  âme  plus  forte  et,  par  conséquent,  par  leur 
poids  plus  lourd,  et  que  c'est  à  cause  de  l'emploi  de  ces  rails  Williams  que  les  aiguil- 
lages et  les  croisements  eux-mêmes  sont  désignés  sous  ce  nom  dans  les  marchés  des 
chemins  de  fer  de  l'État. 

Prix  d'achat  et  d'entretien.  —  Les  chemins  de  fer  russes  ont  pendant  longtemps 
tiré  leurs  appareils  spéciaux  de  l'étranger.  Actuellement,  on  les  fabrique  d'une  manière 
tout  à  fait  satisfaisante  en  Russie. 

Les  prix  auxquels  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes  a  dû  commander 
en  1869  ses  aiguillages  et  ses  croisements,  sans  frais  de  douane,. furent  les  suivants  : 

"SINE.  «^nSres.  Croisements. 

Brown 186.16  roubles.        125.41  roubles. 

Cammel 197.0S      id.  131.20      id. 

Wickers 220.05      id.  137.75      id. 

Les  commandes  suivantes  furent  exécutées,  d'après  le  système  Cammel,  à  l'usine 
mécanique  d 'Alexandre vsk,  appartenant  à  la  Grande  Société.  Leur  prix  dépend  surtout 
de  celui  des  rails. 

Au  prix  de  1  r.  75  c.  le  poud  de  rails,  le  prix  d'une  aiguille  complète,  sans  lanterne, 
se  monte  à  160  roubles. 

Le  prix  d'une  lanterne  du  système  Bender  est  de  15  roubles. 

A  partir  de  1875,  toutes  les  commandes  de  croisements  pourvoies  principales  furent 
exécutées  d'après  le  système  Kammel;  des  cœurs  et  les  petites  pièces  furent  comman- 
dées à  différentes  usines  étrangères  et  russes,  tandis  que  le  montage  fut  exécuté  par 
l'usine  mécanique  d'Alexandrovsk.  Le  dernier  prix  de  l'appareil  complet  (1891)  était 
de  274  r.  67  c. 

Pour  les  voies  de  garage,  les  croisements  en  rails  d'acier  (sans  cœur  coulé  d'une  pièce) 
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ont  été  fabriqués  poar  la  plupart  aussi  à  l'asine  mécanique  d'Alexandroysk.  Au  prix 
de  1  r.  75  c.  le  poud  de  rails,  les  croisements  revenaient  à  85  roubles. 

Les  deniières  propositions  faites  à  la  direction  des  chemins  de  fer  de  l'État  com- 
prenaient les  prix  ci-après,  sur  place,  valeur  des  rails  comprise  : 


216.1S  88.09  En  rails  ordinaires  dn  t^pe  de  22  '/,  livres  le  p.  c. 

De  282.50  à  363.8i        95  à  il3.95       En  rails  Williams,  suivant  le  type  d'aigniUe  on  de 
croisement. 
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En  acier  fondu,  type  de  Varsovie-Térespol. 


On  peat  se  rendre  compte  de  ce  que  coûte  l'entretien  des  aiguillages  et  des  croise- 
ments par  le  tableau  ci-après,  dans  lequel  les  chemins  sont  réunis  par  groupes;  ces 
groupes  sont  rangés  dans  l'ordre  ascendant  du  nombre  moyen  de  verstes  parcouru  par 
les  trains  dans  chacun  d'eux. 
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On  voit  d'après  ce  tableau,  qu'en  somme  la  dépense  de  l'entretien  des  aiguillages  et 
des  croisements  est  proportionnelle  au  parcours  total  des  trains  et  à  la  quantité  des 
manœuvres,  et  il  n'en  pouvait  être  autrement.  Mais  dans  les  groupes,  le  minimum  et  le 
maximum  de  dépense  par  chemin  ne  correspond  pas  toujours  au  minimum  et  au  maxi- 
mum de  mouvement.  On  trouve  même  un  cas  (groupe  IV)  où  au  mouvement  minimum 
correspond  le  maximum  de  dépense.  L'importance  des  frais  d'entretien  des  aiguilles  et 
des  croisements,  pour  les  différents  groupes  aussi  bien  que  pour  les  lignes  isolées, 
dépend,  bien  entendu,  du  fait  que  les  chemins  sont  nouveaux  ou  anciens  et  que  Toq 
y  pratique  le  système  de  réfection  générale  ou  partielle  de  ces  appareils. 

Aiguillages  et  croisements  accouplés  pour  voies  de  largeur  différente.  —  Ces 
appareils  commencent  à  peine  à  trouver  leur  vraie  application  chez  nous,  depuis  la 
construction,  par  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  à  écartement  normal,  de  lignes 
d'accès  à  voie  étroite.  Ils  sont  indispensables  quand  on  pose  une  voie  étroite  sur  les 
mêmes  traverses  que  la  voie  à  écartement  normal,  et  que  ces  deux  voies  ont  des  bran- 
chements communs.  Dans  ces  circonstances,  trois  cas  peuvent  se  présenter  :  a)  Les  deux 
voies  ont  un  rail  commun  et  on  n'en  pose  qu'un  seul  pour  la  voie  étroite,  compris  entre 
ceux  de  la  voie  normale;  b)  les  deux  rails  de  la  voie  étroite  sont  compris  entre  ceux  de 
la  voie  large;  c)  l'un  des  rails  de  la  voie  étroite  est  posé  entre  ceux  de  la  voie  large, 
l'autre  en  dehors,  ce  qui  arrive  quand  la  différence  d'écartement  des  deux  voies  est 
très  faible,  comme,  par  exemple,  celle  de  3  Yi  pouces  qui  existe  entre  la  voie  russe 
1.52  mètre  (5  pieds)  et  celle  de  l'Europe  occidentale,  1.43  mètre  (4'8  Vt"),  tandis  que  la 
largeur  du  patin  du  rail  Vignoles  est  de  122  millimètres  (4")  au  minimum.  Ce  dernier 
cas  est  le  plus  compliqué. 

On  a  été  obligé  d'avoir  recours  à  ce  dernier  système  de  pose  en  1877,  pour  faire 
communiquer  les  deux  stations  frontières  d'Ounguéni  et  de  Jassy,  au  moyen  de  deux 
voies  à  écartement  normal  différent  posées  sur  les  mômes  traverses,  dans  le  but  d'aug- 
menter, autant  que  possible,  le  nombre  des  points  de  chargement,  de  déchargement  et  de 
transbordement  des  wagons  des  lignes  russes  et  roumaines. 

7.  —  Contrôle  mécanique  de  l'état  de  la  voie. 

Considérations  générales.  —  Déjà  depuis  1870,  on  observe  une  tendance  marquée 
chez  les  ingénieurs  russes  à  soumettre  la  voie  ferrée  à  un  contrôle  mécanique  effectif 
des  réactions  qu'elle  transmet  au  matériel  roulant. 

Quels  que  soient  les  moyens  employés  pour  vérifier  la  qualité  des  matériaux  de  la  voie 
et  la  perfection  de  sa  pose,  on  finit  toujours  par  juger  de  l'état  de  la  voie  par  le  rou- 
lement plus  ou  moins  doux  qu'on  éprouve  dans  les  voitures  des  trains  les  plus  rapide» 
qui  circulent  sur  la  ligne.  L'agent  chargé  de  l'entretien  de  la  voie  prend  note,  pendant 
le  trajet,  des  endroits  qui  demandent  à  être  réparés,  et,  parfois  môme,  lance  du  wagon 
des  planchettes  ou  d'autres  objets  pour  marquer  ces  endroits  sur  place.  On  peut  cer- 
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tai Dément  arriver  par  ce  procédé  à  d'excellents  résultats;  mais  il  faut  cependant  recon- 
naître que,  d'une  part,  on  ne  peut  toujours  noter  exactement  sur  son  carnet  l'endroit 
exact  et  les  particularités  des  secousses,  et  que,  d'autre  part,  les  planchettes  emportées 
au  loin  peuvent  no  pas  se  retrouver.  Les  notes  prises  ont  aussi  leur  importance  au 
point  de  vue  de  l'appréciation  de  l'activité  des  agents  à  contrôler;  or,  il  est  difficile  en 
ce  cas  au  contrôleur  de  rester  complètement  juste  et  impartial,  parce  que  les  impres- 
sions produites  par  la  marche  du  train  ne  sont  pas  absolues.  Elles  sont,  au  contraire, 
largement  subjectives  et  dépendent  de  la  force  d'attention,  des  sympathies  personnelles 
et  même  des  dispositions  d'esprit  de  l'observateur. 

La  douceur  du  roulement  d'un  wagon  ne  dépend  pas  seulement  de  la  voie,  mais  aussi 
des  qualités  du  wagon.  Cependant,  bien  que  les  voitures  diffèrent  beaucoup  entre  elles, 
il  est  indubitable  qu'un  wagon  de  qualité  moyenne  roulera  plus  tranquillement  sur  de 
bonnes  portions  de  voies  que  sur  les  mauvaises.  Si  donc  on  fait  en  wagon  un  parcours 
assez  long,  de  30  ou  40  verstes  au  minimum,  les  particularités  de  la  voie  en  ses  diffé- 
rents points  apparaîtront  clairement.  La  vitesse  du  mouvement  a  une  grande  influence 
sur  l'intensité  des  chocs;  mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  le  voyageur  ne  se  préoc- 
cupe pas  de  cette  vitesse,  qu'il  ne  s  en  rend  pas  compte  et  ne  la  sent  pas,  qu'il  ne  ressent 
et,  partant,  n'a  à  critiquer  que  les  secousses  et  les  cahots.  Or,  comme  le  bon  entretien 
de  la  voie  a  précisément  pour  but  de  faire  diminuer,  autant  que  possible,  le  nombre  de 
ces  critiques,  et  comme  la  vitesse  d'un  train  ordinaire  éprouve  des  variations  plus  ou 
moins  constantes,  qui  dépendent  surtout  du  profil  de  la  ligne  et  des  points  d'arrêt,  on 
peut  admettre  certains  degrés  dans  la  rigueur  appliquée  à  l'entretien  des  différentes 
sections  de  chaque  ligne,  degrés  qu'on  obser\'e  toujours  en  pratique. 

Il  est  hors  de  doute  que  tout  appareil  installé  dans  un  wagon  pour  enregistrer  les 
inégalités  de  la  voie,  reproduira  l'ensemble  des  réactions  de  la  voiture  et  de  la  voie  et 
non  pas  seulement  celles  de  la  voie.  Cet  appareil  ne  peut  rendre  compte  des  causes  de 
tel  ou  tel  cahot.  De  même,  une  personne,  même  très  experte  dans  l'entretien  de  la  voie, 
ne  saurait  déterminer  à  coup  sûr  dans  un  train  si,  par  exemple,  telle  oscillation  verti- 
cale provient  d  un  tassement  des  traverses,  d'une  dénivellation  des  rails,  ou  de  ce  qu'un 
rail  a  entamé  une  traverse  trop  tendre.  Il  peut  indiquer  seulement  qu'ici  la  voie  est 
meilleure,  là  plus  mauvaise,  que  dans  tel  endroit  elle  est  excellente  et  dans  tel  autre 
tout  à  fait  en  mauvais  état;  pour  découvrir  les  causes  des  accidents  signalés  par  l'appa- 
reil, il  faut  visiter  la  voie.  L'appareil  peut  encore  servir  à  vérifier  si,  dans  tel  ou  tel 
endroit,  des  mesures  ont  été  prises  à  la  suite  de  ses  indications  ;  son  emploi  périodique 
peut  contribuer  à  nous  fixer  sur  la  vitesse  et  la  progression  de  la  détérioration,  dans 
des  conditions  déterminées,  d'une  voie  qui  est  en  bon  état  à  un  moment  donné.  Il 
permettra  en  même  temps  d*établir,  pour  ainsi  dire  pièces  à  l'appui,  les  mérites  rela- 
tifs des  agents  de  la  voie,  la  qualité  et  la  solidité  des  travaux  exécutés  par  eux,  leur  degré 
d'initiative,  etc. 

Pour  les  sections  isolées,  on  remédie  à  la  complication  qui  résulte  de  la  différence  de 
qualité  des  divers  wagons,  dans  les  indications  de  l'appareil,  en  faisant  des  observations 
nombreuses  ;  il  peut  même  donner  ainsi  des  renseignements  sur  les  wagons  défectueux 
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à  retirer  de  la  circulation.  Pour  les  chefs  de  service,  qui  ont  à  leur  disposition  des  voi- 
tures spéciales,  cette  complication  disparaît  complètement,  car,  en  ce  cas,  le  wagon 
devient  partie  intégrante  de  l'appareil. 

Les  inventeurs  d'appareils  de  contrôle  font  encore  remarquer  qu'ordinairement  on 
contrôle  la  voie  de  la  plate-forme  d'arrière  du  dernier  wagon,  ce  qui  est  très  commode 
pour  l'inspection;  mais  cela  esit  défectueux  au  point  de  vue  du  contrôle,  parce  que  le 
dernier  wagon  est  toujours  dans  une  situation  exceptionnelle.  En  effet,  des  tendeurs  mal 
serrés  ou  inexactement  placés  dans  l'axe  des  wagons,  des  pièces  de  roulement  dans  un 
état  qui  laisse  un  peu  à  désirer,  le  serrage  des  freins  des  wagons  précédents,  une  grande 
vitesse  avec  ses  variations  sur  les  inclinaisons,  sont  autant  de  causes  qui  suffisent  à 
masquer  complètement  les  effets  de  l'état  de  la  voie.  D'autre  part,  le  roulement  des 
wagons  du  milieu  dun  train  est  toujours  plus  régulier,  chacun  d'eux  pouvant  libre- 
ment s'incliner  d'après  les  irrégularités  de  la  voie  qu'il  parcourt.  Sauf,  bien  entendu, 
les  cas  où  le  wagon  est  trop  mauvais  par  lui-môme,  les  oscillations  peuvent  donc  être 
uniquement  attribuées  à  des  causes  tenant  à  la  voie.  L'agent  chargé  du  contrôle  doit 
se  placer  au-dessus  du  dernier  essieu  du  wagon. 

Parmi  tous  les  appareils  proposés  pour  le  contrôle  de  l'état  de  la  voie,  il  suffira  de 
décrire  les  plus  récemment  inventés. 

Gabarits  mobiles  de  M.  l'ingénieur  Onoufrovitcii  et  de  M.  Likhodzéevski.  —  La  véri- 
fication de  la  voie  au  moyen  de  gabarits  à  la  main  exige,  même  sur  un  parcours  rela- 
tivement petit,  beaucoup  de  temps  et  de  fatigue.  S'il  faut  donc,  dans  un  court  espace 
de  temps,  vérifier  en  détail  la  largeur  de  la  voie  sur  une  section  de  plusieurs  dizaines 
de  verstes,  la  tùclie  devient  presque  impossible  par  les  difficultés  qu'elle  présente; 
cependant,  toute  inégalité  dans  l'écartement  de  la  voie,  provenant  de  ce  que  les  rails  ne 
sont  pas  posés  en  ligne  droite,  provoque  des  cahots. 

Les  appareils  inventés  par  M.  l'ingénieur  Onoufrovitch  et  M.  Likhodzéevski  ont 
pour  but  de  permettre  de  relever  en  détail  et  d'une  manière  continue  l'écartement  de 
la  voie,  sur  de  grandes  comme  sur  de  petites  distances,  avec  une  exactitude  absolue, 
en  épargnant  le  plus  de  temps  possible  et  avec  un  minimum  d'effort  physique. 

L'appareil  de  M.  l'ingénieur  Onoufrovitch  a  l'aspect  d'un  chariot;  il  est  composé 
d'une  traverse  de  bois  supportée  par  quatre  roues  de  5  pouces  (127  millimètres)  de 
diamètre  pourvues  de  mentonnets.  Cette  traverse  de  bois  porte  deux  rouleaux  de 
5  pouces  (127  millimètres)  de  diamètre  qui  pressent  sur  les  côtés  des  champignons 
des  rails.  L'un  dos  rouleaux  est  monté  sur  un  axe  vertical  fixé  à  la  traverse,  tandis 
que  Taxe  de  Tautre  est  assujetti  à  une  tige  horizontale  qui  peut  se  déplacer  le  long 
de  la  traverse  et  qui  est  constamment  maintenue  contre  les  rails  par  un  ressort  à 
boudin.  La  lige  horizontale  est  reliée  avec  une  aiguille  verticale  qui  reproduit  les 
mouvements  ou  les  élargissements  de  la  voie,  à  une  échelle  dix  fois  plus  grande.  On 
lit  les  indications  de  l'aiguille  sur  un  secteur  portant  des  divisions;  la  portion  de  ces 
divisions,  correspondant  aux  limites  d'élargissement  et  de  rétrécissement  permises  de 
la  voie,  est  peinte  en.  rouge  vif. 
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Pour  attirer  davantage  l'attention  sur  les  écarts  de  largeur  de  la  voie,  qui  dépassent 
les  limites  admises  dans  un  sens  ou  dans  l'autre,  M.  Onoufrovitch  a  placé  sur  la  tige 
deux  contacts  qui  ferment  un  circuit  électrique  et  agissent  sur  un  timbre,  dès  que 
l'écart  dépasse  ces  limites. 

Le  chariot  se  fixe,  au  moyen  d'un  timon  spécial,  à  l'avant  d'une  draisine  ou  d'un 
wagonnet  et  doit  toujours  marcher  en  tête,  la  batterie  avec  la  sonnerie  s'installe  sur  la 
draisine  ou  le  wagonnet. 

Les  expériences  faites  avec  cet  appareil  démontrent  que  les  indications  de  l'aiguille, 
ainsi  que  les  avertissements  donnés  par  le  timbre,  concordent  exactement  avec  les 
chiffres  relevés  directement  au  moyen  du  gabarit  à  la  main,  que  l'on  peut  facilement 
et  sans  fatigue  suivre  les  oscillations  de  l'aiguille  à  une  vitesse  de  marche  de  10  verstes 
à  l'heure,  et  que  l'appareil  très  simple  de  construction  et  ne  pesant  que  3  pouds  8  livres 
(50  kilogrammes)  ne  demandent  pas  à  être  manié  avec  trop  de  précaution. 

Aux  aiguillages,  aux  croisements  et  aux  passages  à  niveau,  l'appareil  demande  à  être 
transporté,  car  ses  rouleaux  de  5  pouces  (127  millimètres)  de  diamètre  ne  peuvent 
passer  entre  le  rail  et  le  contre-rail  ;  il  exige  aussi  qu'on  fasse  attention  aux  cailloux  ou 
aux  autres  objets  qui  pourraient  se  trouver  sur  les  traverses  à  une  distance  de  4  ver- 
choks  (180  millimètres)  des  rails  et  que  les  rouleaux  pourraient  accrocher. 

La  valeur  de  l'appareil  varie  de  50  à  60  roubles. 

L'appareil  de  M.  Likhodzéevski  se  compose  de  deux  roues  verticales  à  mentonnets 
du  type  ordinaire  des  roues  de  wagon,  mais  de  moindre  diamètre  (20  pouces  environ)  ; 
ces  roues  sont  calées  sur  deux  demi-essieux  montés  sur  une  planche  disposée  transver- 
salement à  la  voie,  l'un  de  manière  à  ne  pouvoir  que  tourner  sans  se  déplacer  transver- 
salement, et  l'autre  de  façon  à  rouler  et  à  se  mouvoir  en  même  temps  dans  le  sens 
transversal.  Un  ressort  à  boudin,  enroulé  sur  le  demi-essieu  mobile,  tend  à  presser 
constamment  les  mentonnets  contre  les  rails.  L'extrémité  du  demi-essieu  mobile  est 
munie  d'un  crayon  traçant  en  grandeur  naturelle  les  variations  d'écartement  de  la  voie. 
Le  crayon  trace  une  courbe  sur  une  bande  de  papier  mise  en  mouvement  par  un  méca- 
nisme à  engrenage  actionné  par  l'autre  demi-essieu.  La  verste  est  représentée  sur  la 
bande  par  une  longueur  de  1  ou  2  archines  (71  à  142  centimètres)  à  volonté.  La  roue 
qui  fait  mouvoir  la  bande  est  munie  d'un  levier  vertical  en  fer  qui  accroche  les  boulons 
de  joint;  les  oscillations  de  ce  levier  se  transmettent  à  un  autre  crayon  qui  marque 
ainsi  les  joints.  De  plus,  sous  l'appareil,  en  son  milieu,  est  disposé  un  autre  levier  spé- 
cial également  relié  au  crayon  ;  ce  levier  peut  butter  contre  des  piquets  plantés  dans 
l'axe  de  la  voie,  en  face  des  poteaux  verstiques  ou  en  d'autres  endroits. 

La  surface  de  contact  des  mentonnets  des  roues  de  wagon  employées  avec  les  côtés 
des  champignons  des  rails  serait  assez  grande  pour  empêcher  des  inégalités,  même 
assez  sensibles,  de  la  surface  intérieure  des  rails  d'être  reproduites.  Afin  d'obtenir  des 
indications  plus  précises,  on  ne  dispose  pas  les  deux  essieux  dans  le  prolongement  l'un 
de  l'autre,  mais  de  façon  qu'ils  fassent  un  petit  angle  entre  eux.  Dès  lors,  les  roues 
étant  inclinées,  la  surface  de  contact  est  plus  petite. 

Près  du  coussinet  du  demi-essieu  mobile  est  fixé  un  timbre,  tandis  que  l'essieu  lui- 
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même  porte  quatre  taquets  qui  viennent  frapper  le  timbre  toutes  les  fois  que  la  limite 
déterminée  d'élargissement  de  la  voie  est  dépassée.  On  peut  régler  l'appareil  à  volonté 
sous  ce  rapport  en  déplaçant  la  sonnerie  le  long  de  la  planche. 

Indépendamment  des  indications  de  la  bande  de  papier,  les  élargissements  de  la 
voie  sont  encore  renseignés  par  une  aiguille  reliée  à  l'axe  mobile  sur  une  règle  divisée. 
On  peut  continuer  à  relever  des  indications  au  moyen  de  la  règle,  môme  après  avoir 
enlevé  l'appareil  graphique. 

L'appareil  s'attache  à  l'arrière  d'une  draisine  à  l'aide  de  crochets  spéciaux.  Pour 
l'essayer,  on  lui  a  fait  parcourir  8  verstes  avec  des  vitesses  différentes;  or,  vérification 
faite,  ses  indications  ont  complètement  concordé  avec  les  écartements  relevés  au  gabarit 
à  la  main. 

Aux  essais,  on  a  poussé  la  vitesse  jusqu'à  22  Vt  verstes  (24  kilomètres),  mais  on 
pourrait  la  porter  sans  aucun  inconvénient  à  30  verstes  (32  kilomètres)  à  l'heure. 

L'appareil  peut  franchir  les  aiguilles  prises  en  talon  et  les  passages  à  niveau.  Pour 
prendre  les  aiguilles  en  pointe,  il  faut  enrayer  l'axe  mobile  au  moyen  d'un  taquet  spécial 
fixé  au  coussinet. 

On  ne  peut  pas  examiner  le  tracé  sur  la  bande  de  papier  et  les  indications  de  la 
règle  pendant  la  marche  de  la  draisine,  parce  qu'ils  sont  trop  difficiles  à  observer  en 
grandeur  naturelle  et  que  l'appareil  est  placé  derrière  la  draisine. 

L'appareil  pèse  5  pouds  30  livres  (82.632  kilogrammes). 

A  cause  des  pièces  délicates  qu'il  comprend,  il  faut  s'en  servir  avec  précaution.  Sa 
vérification  n'est  pas  compliquée. 

Il  coûte  environ  500  roubles. 

Les  personnes  qui  ont  fait  les  essais  de  ces  appareils  ont  trouvé  que,  pour  les  chefa 
de  section  et  à  plus  forte  raison  pour  les  chefs  cantonniers,  celui  de  M.  l'ingénieur 
Onoufrovitch  était  sans  contredit  à  préférer  à  cause  de  la  simplicité  de  sa  construction,  de 
sa  légèreté  et  de  son  bon  marché  ;  mais  quand  il  s'agit  de  la  vérification  de  la  voie  sur  un 
parcours  de  plusieurs  sections  à  la  fois  parles  agents  supérieurs  ou  de  celle  d'une  grande 
portion  d'une  seule  section  par  son  chef,  il  faut  donner  la  préférence  à  l'appareil  de 
M.  Likhodzéevski.  Cet  appareil  admet  une  vitesse  trois  fois  plus  grande,  possède  un 
ruban  sur  lequel  sont  reproduites  toutes  les  irrégularités,  et  peut  même  fonctionner  la 
nuit  sans  que  personne  s'occupe  de  lui. 

AuTOTACHYMÈTREs  DE  MM.  Graftio  ET  Onoufrovitch.  —  L'appareil  proposé  par 
M.  Tingénieur  Graftio  donne  les  indications  suivantes  : 

1°  Vitesse  du  mouvement  d'un  train  en  verstes,  par  heure  et  par  minute; 

2°  L'heure  de  l'arrivée  et  du  départ  du  train  et,  par  suite,  la  durée  de  l'arrêt  ; 

3°  L'endroit,  c'est-à-dire  les  verstes  et  les  stations  correspondantes  aux  deux  pre- 
mières indications  ; 

4''  État  de  la  voie  en  ce  qui  concerne  la  douceur  du  roulement  avec  indication  des 
endroits  où  se  produisent  les  secousses. 

Il  est  contenu  dans  une  caisse  en  fer  de  0.42  sagène  (898  millimètres)  de  hauteur, 
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-0.15  sagène  (300  millimètres)  de  largeur  et  0.12  sagène  (255  millimètres)  de  profon- 
deur, et  se  compose  pour  ainsi  dire  de  trois  parties  distinctes. 

La  première  est  destinée  à  le  mettre  en  communication  avec  lessieu  du  wagon  au 
moyen  d'une  courroie  de  transmission  pour  faire  mouvoir  une  bande  de  papier  qui 
reçoit  les  indications  de  lappareil ;  elle  comprend  aussi  le  dispositif  servant  à  marquer 
les  secousses  imprimées  au  matériel  roulant  pendant  la  marche. 

La  seconde  consiste  en  un  système  de  bobines  qui,  combinées  avec  les  autres 
pièces,  servent  au  mouvement  de  translation  de  la  feuille. 

La  troisième  comprend  un  mouvement  d'horlogerie  marquant  périodiquement  le  temps. 

La  première  partie  de  l'appareil  comporte  un  dispositif  qui  permet  de  maintenir  la 
courroie  de  transmission  constamment  tendue,  malgré  les  variations  de  distance  entre 
l'essieu  et  le  wagon  lui-même.  De  plus,  le  mouvement  vertical  communiqué  par  les 
inégalités  de  la  voie  aux  pièces  immédiatement  reliées  à  la  partie  de  transmission,  est 
transformé  en  mouvement  latéral  de  droite  à  gauche,  et  transmis  à  un  levier  portant  un 
crayon  à  son  extrémité.  La  pointe  de  ce  crayon  est  déviée  vers  la  gauche  par  les  inéga- 
lités de  la  voie  dans  le  sens  vertical  et  reprend  sa  position  aussitôt  les  inflexions  ou  les 
surélèvements  franchis. 

On  peut  régler  à  volonté  la  sensibilité  de  cet  appareil.  Ainsi,  par  exemple,  on  peut 
le  régler  de  façon  qu'il  indique  toutes  les  rugosités  dépassant  0.005  sagène. 

Après  comparaison  des  diagrammes  de  deux  sections  parcourues  par  un  train  dans 
les  mêmes  conditions,  on  tiendra  pour  meilleure  celle  dont  la  bande  portera  le  moins 
de  traces  de  crayon  ;  le  degré  de  bon  entretien  des  sections  sera  exprimé  par  la  somme 
des  secousses  en  millièmes  de  sagène. 

On  peut  se  rendre  compte  de  la  même  manière  de  l'état  de  la  voie  au  point  de  vue 
des  mouvements  transversaux  des  wagons  pendant  le  trajet;  on  y  arrive  en  adjoi- 
gnant un  pendule  à  l'appareil. 

De  cette  manière,  l'appareil  proposé  par  M.  l'ingénieur  Graftio  doit  être  employé 
chaque  fois  séparément  pour  déterminer  les  chocs  verticaux  ou  les  oscillations  transver- 
sales. Mais  il  pourrait  servir  aux  deux  buts  simultanément,  en  employant  deux  crayons 
indépendants  l'un  de  l'autre  et  en  élargissant  le  ruban  en  proportion. 

La  bande  de  papier  a  ordinairement  une  longueur  en  rapport  avec  la  longueur  de  la 
ligne  et  une  largeur  de  0.03  sagène  (64  millimètres).  Elle  est  divisée  sur  toute  sa 
longueur  en  un  nombre  de  parties  égal  à  celui  de  verstes,  chacune  portant  un 
numéro  correspondant.  Chaque  verste  est,  en  outre,  divisée  en  soixante  parties  égales, 
et  les  traits  de  division,  de  dix  eu  dix,  sont  renforcés  pour  plus  de  clarté.  On  imprime 
encore  sur  le  ruban,  strictement  à  l'échelle,  les  noms  des  stations  et  des  postes  télé- 
graphiques à^  leurs  places  respectives,  car,  au  moment  de  l'arrivée  du  train  aux  stations, 
leurs  noms  doivent  venir  se  placer  sous  le  crayon,  le  mouvement  du  ruban  étant  réglé 
sur  celui  du  train.  L'appareil  comporte  un  dispositif  permettant  de  rétablir  cette  coïnci- 
dence pour  le  cas  où  elle  viendrait  à  disparaître.  L'état  hygrométrique  de  l'air  et  la 
température  influent  si  peu  sur  la  longueur  de  la  bande  qu'on  ne  s'aperçoit  pas  de  ces 
variations  dans  l'appareil. 


i24  PREMIÈRE  PARTIE  —  CHAPITRE  HI 

La  seconde  partie  de  l'appareil,  qui  sert  à  imprimer  au  ruban  son  mouvement  pro- 
portionnel et  simultané  à  celui  du  train,  est  construite  de  telle  manière  que  les  chocs  et 
les  oscillations  éprouvés  par  le  wagon  ne  produisent  aucun  effet  sur  son  fonctionnement. 

Le  mécanisme  dTiorlogerie  qui  forme  la  dernière  partie  de  l'appareil  marque  l'heure 
de  minute  en  minute  sur  la  bande  de  papier,  au  moyen  d'un  système  de  roues  dentées 
et  d'un  cadran.  La  distance  entre  les  chiffres  dépend  bien  entendu  de  la  rapidité  du 
déplacement  du  ruban,  qui,  de  son  côté,  dépend  de  celle  de  la  marche  du  train  ;  pour 
déterminer  cette  dernière,  il  faut  donc,  les  verstes  étant  divisées  en  parties,  compter  le 
nombre  de  ces  dernières  comprises  entre  deux  nombres  de  minutes  quelconques.  Par 
exemple,  si  dans  Veo  d'heure  le  train  a  parcouru  ^/go  de  verste,  cela  voudra  dire  qu'il 
marchait  avec  une  vitesse  de  32  verstes  à  l'heure. 

Pendant  les  arrêts  du  train,  le  mouvement  d'horlogerie  continue  à  imprimer  les 
chiffres  à  la  même  place  ;  il  se  forme  ainsi  une  petite  tache  qui  frappe  la  vue  quand  on 
examine  le  ruban.  La  durée  des  temps  d'arrêt  des  trains  est  déterminée  par  l'intervalle 
qui  sépare  les  chiffres. 

L'appareil  demande  à  être  graissé  de  temps  en  temps;  il  faut  aussi  remonter  le  mou- 
vement d'horlogerie  et  remplacer  les  bandes  de  papier.  On  procède  à  la  première  opéra- 
tion après  chaque  parcours  de  1,000  verstes,  si  l'appareil  fonctionne  sans  discontinuer; 
la  seconde  dépend  du  système  du  mécanisme  d'horlogerie,  et  le  renouvellement  des 
bandes,  de  la  longueur  de  la  ligne  ou  de  la  section.  La  courroie  de  transmission  et  la 
poulie  montée  sur  l'essieu  sont  protégées  par  un  étui  en  fer  fixé  au  wagon. 

Cet  appareil  n  a  pas  reçu  une  grande  extension  sur  les  chemins  de  fer  russes,  en 
partie,  peut-être,  à  cause  de  son  prix  élevé,  450  roubles.  Celui-ci  s'explique  cepen- 
dant par  cette  circonstance,  que  le  nombre  maximum  d'appareils  dont  on  pourrait  avoir 
besoin  pour  tout  le  réseau  russe  ne  dépasserait  pas  trois  cents. 

L'appareil  de  M.  l'ingénieur  Onoufrovitch  reproduit  graphiquement  les  oscillations 
verticales  et  latérales  du  wagon,  mais  indépendamment  du  mouvement  des  essieux. 
Pour  déterminer  les  déviations  latérales,  on  se  sert  d'un  pendule  incliné,  c'est-à-dire  d'un 
pendule  dont  l'axe  de  rotation  est  incliné,  vu  que  le  pendule  ordinaire  vertical  avec  axe 
de  rotation  horizontal,  comme  l'a  démontré  l'expérience,  ne  reproduit  pas  identique- 
ment les  oscillations  du  wagon.  Le  principal  défaut  du  pendule  ordinaire,  comme  l'ex- 
plique l'inventeur,  consiste  en  ce  qu'une  impulsion  latérale  ne  donne  pas  lieu  à  une  seule 
oscillation,  mais  à  toute  une  série  de  celles-ci;  or,  comme  chaque  pendule  a  une  ampli- 
tude qui  lui  est  propre,  les  impulsions  latérales  qui  lui  sont  imprimées  au  moment  où 
les  oscillations  de  Timpulsion  précédente  n'ont  pas  encore  cessé,  ne  peuvent  être  nette- 
ment exprimées.  Lorsque  le  sens  de  l'impulsion  coïncide  avec  celui  d'une  oscillation,  les 
mouvements  du  pendule  sont  amplifiés;  au  contraire,  lorsque  cette  coïncidence  n'a  pas 
lieu,  ils  diminuent  et  cessent  même  subitement.  Une  série  de  petites  impulsions,  à  des 
intervalles  de  temps  égaux  aux  amplitudes  des  oscillations  du  pendule,  produisent  un 
effet  beaucoup  plus  grand  qu'une  forte  impulsion  isolée.  Si  on  construit  un  balancier 
horizontal  avec  un  axe  vertical  et  si  on  le  dispose  parallèlement  à  l'axe  longitudinal  du 
wagon,  il  donnerait  des  indications  plus  justes,  car  il  s'inclinerait  en  même  temps  et 
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dans  le  même  sens  que  le  wagon,  sans  produire  d'oscillations  propres  au  pendule. 
Mais,  comme  un  tel  balancier,  une  fois  la  position  d'équilibre  dépassée,  n  a  pas  la  pro- 
priété de  revenir  en  arrière  et,  quand  le  wagon  reste  incliné  un  certain  temps,  tend 
à  s'en  écarter  jusqu'à  90^  il  est  clair  que  pour  atteindre  le  but  proposé  il  faut  quelque 
chose  entre  les  deux,  c'est-à-dire  un  balancier  incliné.  L'expérience  a  démontré  que, 
l'écart  à  l'origine  étant  le  même,  plus  Taxe  de  rotation  se  rapproche  de  la  verticale, 
moins  le  balancier  fait  d  oscillations  pour  reprendre  sa  position  d'équilibre;  mais  plus 
les  oscillations  s'effectuent  lentement.  D'une  part,  l'inclinaison  devrait  être  le  minimum 
de  ce  qu'il  faut  pour  permettre  au  balancier  de  revenir  à  sa  position  d'équilibre,  et,  de 
l'autre,  elle  doit  être  suflSsante  pour  que  les  oscillations  s'effectuent  assez  vite  et  que 
lappareil  puisse  suivre  la  série  des  mouvements  du  wagon.  Gomme  les  éléments  des 
oscillations  du  wagon  ne  peuvent  être  exprimés  mathématiquement,  il  est  impossible  de 
calculer  les  différentes  pièces  du  balancier  et  il  faut  les  déterminer  par  l'expérience. 
M.  l'ingénieur  Onoufrovitch  a  trouvé  qu'il  suflSsaiî  de  donner  une  inclinaison  de  23** 
à  un  balancier  ayant  une  longueur  de  8  pouces  et  un  poids  de  Vs  livre;  il  lui  applique 
des  poids  pesant  deux  livres. 

Ce  balancier  conserve,  bien  entendu,  en  partie  les  défauts  du  pendule  ordinaire, 
mais  à  un  si  faible  degré  que  l'inventeur  s'est  cru  en  droit  de  les  négliger. 

Les  impulsions  latérales  de  l'appareil  dépendent  des  mouvements  latéraux  et  des 
inclinaisons  de  côté  du  wagon.  Les  mouvements  latéraux,  à  leur  tour,  dépendent  surtout 
de  l'imperfection  des  pièces  de  roulement  du  wagon  et,  comme  cause  secondaire  seule- 
ment, des  variations  de  largeur  de  la  voie,  d'un  alignement  défectueux  ou  des  sinuo- 
sités des  rails.  On  peut  admettre  que,  sous  ce  rapport,  la  voie  ne  joue  pas  de  rôle  capital, 
parce  qu'on  maintient  constamment  Técartement  tel  qu'il  doit  être,  en  ne  tolérant  que 
des  écarts  de  largeur  trop  faibles  pour  qu'ils  puissent  influer  sur  le  roulement  des 
wagons.  Quant  aux  défauts  d'alignement  et  aux  sinuosités  des  rails,  ce  sont  les  imper- 
fections d'entretien  de  la  voie  les  plus  faciles  à  remarquer  :  ils  ne  se  produisent  d'ail- 
leurs presque  jamais.  Par  conséquent,  sauf  bien  entendu  les  cas  d'élargissement  sensible 
de  la  voie,  les  mouvements  latéraux  inhérents  au  wagon  lui-même  sont  un  phénomène 
permanent  représenté  par  une  certaine  oscillation  constante  du  balancier;  au  contraire, 
les  oscillations  latérales  du  wagon  produites  par  les  défauts  de  la  voie  seront  spé- 
cialement indiquées  d'une  façon  plus  ou  moins  marquée  par  le  balancier  incliné,  dont 
les  oscillations  seront  proportionnelles  aux  inclinaisons  réelles  du  wagon. 

Pour  obtenir  les  indications  relatives  aux  oscillations  verticales,  à  l'aide  d'un  appareil 
indépendant  de  l'essieu  du  wagon,  on  se  sert  d'un  poids  suspendu  à  un  ressort.  L'expé- 
rience a  démontré  que  le  ressort  à  boudin  ne  convient  pas,  parce  qu'il  est  trop  inerte  et 
transmet  trop  lentement  les  impulsions  qu'il  reçoit.  M.  Onoufrovitch  a  donc  employé 
dans  son  appareil  un  ressort  simple  qui  agit  à  la  flexion  et  est  beaucoup  plus  sensible. 
La  flèche  d'un  pareil  ressort  est  directement  proportionnelle  au  poids  qui  y  est  appliqué 
(tant  que  sa  limite  d'élasticité  n'est  pas  dépassée).  Or,  comme  on  peut  considérer  les 
impulsions  verticales  comme  des  charges  instantanées,  la  flèche  du  ressort  leur  sera 
proportionnelle.  Celui-ci  oscille  comme  un  diapason,  c'est-à-dire  qu'ayant  dépassé  sa 
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position  d'équilibre,  il  exécute  une  série  d'osciUetions  jusqu'à  ce  qu'il  revienne  à  sa 
position  d'équilibre.  Il  a,  par  conséquent,  en  partie  les  mêmes  défauts  qu'un  pendule 
ordinaire,  et  ses  mouvements  sont  augmentés  quand  il  reçoit  une  série  d'impulsions  ver- 
ticales à  des  intervalles  de  temps  égaux  à  l'amplitude  des  oscillations.  Faute  de  trouver 
mieux,  M.  l'ingénieur  Onoufrovitch  s'est  borné  à  l'emploi  de  ce  ressort,  trouvant  les 
indications  obtenues  suffisamment  exactes. 

Les  crayons  traceurs  sont  actionnés  par  des  mécanismes  spéciaux,  l'un  agissant  par 
les  impulsions  d'un  poids  suspendu  au  ressort  que  nous  venons  de  décrire,  l'autre  par 
les  oscillations  du  balancier  incliné.  Les  indications  sont  tracées  sur  une  bande  de 
papier  large  de  5  pouces  (127  millimètres),  mise  en  mouvement  par  un  mécanisme 
d'horlogerie  qui,  à  l'aide  à'un  système  de  leviers,  perce,  toutes  les  cinq  minutes,  un 
trou  dans  la  bande,  suivant  la  ligne  de  la  position  normale  des  crayons.  Le  mécanisme 
d'horlogerie  fait  dérouler  le  ruban  de  façon  que  chaque  verste  soit  représentée  par 
une  longueur  de  1  1/2  pouce  (âSl  millimètres)  quand  la  vitesse  de  marche  est  de 
50  verstes  (53  kilomètres)  à  l'heure.  On  remonte  l'appareil  toutes  les  douze  heures. 

Pour  marquer  les  dislances  sur  le  ruban,  également  par  des  trous  et  dan^  la  ligne  des 
crayons,  l'appareil  est  encore  muni  d'un  autre  système  de  leviers  actionnés  du  dehors 
simplement  à  la  main.  Il  serait  facile  d'adapter  aux  wagons  spéciaux  des  pendules  ou 
autres  dispositifs  qui,  en  heurtant  contre  des  taquets  placés  sur  la  voie  même,  indique- 
raient automatiquement  les  verstes,  les  stations  et  les  autres  endroits  demandant  une 
surveillance  particulière. 

Tout  l'appareil  est  recouvert  par  un  étui  mobile  en  bois  qui  est  muni  d'un  couvercle 
en  verre  et  dont  les  dimensions  sont  21  x  17  x  16  pouces  (533  X  432  x  406  milli- 
mètres). On  peut  faire  fonctionner  l'appareil  sans  retirer  l'étui. 

Le  premier  exemplaire  de  cet  appareil  a  été  fabriqué  en  1886  et  essayé  en  1887, 
en  présence  du  ministre  des  voies  de  communication.  Le  prix  de  l'appareil  est  de 
300  roubles. 


CHAPITKE  IV 


Stations. 


ConBidératioiiB  gfénérales. 

D'une  manière  générale,  les  dispositions  des  stations  et  des  haltes  dépendent  de  leurs 
destinations  particulières.  Celles-ci,  très  variées  sur  les  chemins  de  fer  russes  comme 
sur  tous  les  chemins  étrangers,  donnent  aux  gares  leurs  dénominations  générales,  telles 
que  :  gares  principales,  de  voyageurs,  de  marchandises,  mixtes,  frontières,  maritimes, 
de  bifurcation,  de  triage,  à  charbon,  à  naphte,  terminus,  intermédiaires,  haltes  à  voya- 
geurs et  de  garage  ou  d'évitement.  La  description  de  toutes  nos  gares,  même  des  plus 
caractéristiques  d'entre  elles,  est  impossible  à  faire  ici,  à  cause  de  leur  nombre  consi- 
dérable. Néanmoins,  les  plus  remarquables  figurent  à  l'album  de  dessins  annexé  au 
présent  Aperçu. 

La  distance  entre  deux  stations  ne  dépasse  pas,  en  général,  en  pays  plat,  25  verstes 
(27.3  kilomètres)  et  dans  l'intervalle  on  a  soin  de  ménager  à  15  kilomètres  au  plus  de 
l'une  d'elles  un  palier  de  200  à  400  sagènes  (426  à  852  mètres)  de  longueur  en 
prévision  de  l'établissement  postérieur  d'un  garage.  En  pays  accidenté,  les  stations  sont 
espacées  de  18  verstes  (19.2  kilomètres)  au  maximum  avec  des  paliers  ménagés  à  distance 
convenable  entre  elles.  Mais,  pour  les  lignes  telles  que  le  Transsibérien,  traversant  en 
grande  partie  des  régions  désertes,  on  admet  une  distance  maximum  de  50  verstes 
(53.35  kilomètres)  entre  deux  stations,  pourvu  que  l'alimentation  d'eau  soit  assurée  sur 
ce  parcours.  Pour  remplir  cette  condition  lorsqu'il  est  impossible  d'établir  une  prise 
d'eau  dans  l'une  des  stations,  on  installe  des  alimentations  intermédiaires  auxiliaires  du 
type  le  plus  simple.  Sur  les  autres  lignes,  la  distance  maximum  entre  les  points  d'ali- 
mentation d'eau  ne  dépasse  pas  35  verstes  (37.28  kilomètres)  et  40  verstes  (42.60  kilo- 
mètres) dans  les  cas  exceptionnels. 

La  distance  des  stations  où  l'on  relaie  les  locomotives  et  le  personnel  des  trains  et  où 
se  trouvent,  par  conséquent,  des  dépôts  de  machines  d'une  certaine  importance,  varie  de 
80  à  100  verstes  (85  à  107  kilomètres).  Ces  limites  ne  sont  pourtant  pas  toujours 
observées;  ainsi,  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  la  distance  minimum  entre  les  principaux 
dépôts  est  de  65  kilomètres.  Sur  la  ligne  de  Sibérie  en  construction,  la  distance  entre 
les  dépôts  de  locomotives  sera  de  près  de  100  kilomètres. 

Les  types  de  dispositions  d'ensemble  des  stations  des  chemins  de  fer  russes,  sauf 
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pour  les  gares  terminus  dont  la  distribution  dépend  entièrement  des  circonstances  locales, 
sont  presque  aussi  variés  que  les  destinations  des  stations  elles-mêmes.  On  peut  dire 
qu'ils  ont  été  créés  chez  nous  petit  à  petit  et,  pour  la  plupart,  ils  résultent  de  la  pratique 
antérieure,  des  idées  spéciales  des  constructeurs  et  même  des  traditions  des  Sociétés 
qui  ont  créé  nos  chemins  de  fer.  Il  est  facile,  en  effet,  de  discerner  parmi  nos  gares 
celles  qui  ont  été  construites  d'après  les  types  anglais,  français,  autrichien  et  prussien, 
quoiqu'elles  aient  subi  bien  des  reconstructions  depuis  l'origine.  Ainsi,  entre  les  dispo- 
sitions des  stations  intermédiaires  du  chemin  de  fer  Nicolas  et  celles  des  chemins  de 
Poléssié,  par  exemple,  il  n'y  a,  môme  actuellement,  que  très  peu  d'analogie. 

Il  est  encore  indispensable  de  faire  observer  que,  en  Russie,  les  grandes  gares  de 
bifurcations  ne  forment  pas  en  réalité  des  jonctioirs  communes,  mais  des  groupes  de 
stations  isolées  disposées  à  plus  ou  moins  de  distance  les  unes  des  autres  et  reliées  entre 
elles  par  des  voies  de  raccordement.  Ces  stations  ont  été  construites  pour  la  plupart 
à  diverses  époques  et  présentent  un  caractère  différent.  Chacune  d'elles  est  exploitée 
séparément  et  leurs  rapports  se  bornent  à  la  transmission  des  trains  et  à  un  échange 
de  matériel  roulant. 

Du  choix  du  type  des  dispositions  d'ensemble  des  stations  dépend  aussi  celui  des 
installations  destinées  à  faciliter  les  manœuvres,  le  chargement  et  le  déchargement,  et 
à  assurer  la  sécurité  de  la  circulation.  Dans  le  présent  chapitre,  nous  décrirons  en  traits 
généraux  toutes  ces  installations,  sauf  les  bâtiments  proprement  dits. 

1.  —  Dispositionf  d'ensemble  des  stations. 

La  commission  d'enquête  des  chemins  de  fer  russes,  nommée  par  décret  impérial  en 
1876,  a  formulé, au  sujet  de  l'organisation  au  point  de  vue  technique  des  stations  russes, 
la  sévère  critique  suivante  : 

L'examen  de  nos  sections  de  chemins  de  fer  nous  amène  à  celte  conclusion  que  primitivement, 
lors  de  l'établissement  des  lignes,  le  choix  de  l'emplacement  des  stations  n'a  été  dicté  par 
aucune  autre  considération  que  celle  du  bon  marché  de  leur  construction.  Les  stations  ont  été 
établies  d'après  des  plans  où  non  seulement  leur  extension  future  n'était  pas  prévue,  mais 
encore  où  Ton  remarque  l'omission  de  dispositions  indispensables  à  la  régularité  et  à  la  sécurité 
du  mouvement.  Ainsi,  il  n'est  pas  rare  de  rencontrer  des  stations  disposées  dans  des  courbes, 
comme  celles  de  Prokhorovka,  Bielgorod,  Véciolaïa,  Lopagne,  Dergatchi  du  chemin  d'Azov,  et 
beaucoup  de  stations  d'autres  lignes. 

En  ce  qui  concerne  l'emplacement  des  gares,  nous  voyons  des  cas  où  la  surface  qu'elles 
occupent  a  été  rétrécie  et  encombrée  d'obstacles  comme  à  dessein  pour  empêcher  d'augmenter  à 
Tavenir  le  nombre  de  leurs  voies  dans  le  sens  de  la  largeur  au  lieu  de  celui  de  la  longueur.  Cet 
état  de  choses  tient  à  ce  que  l'emplacement  des,  remises  de  locomotives,  des  magasins  et  des 
bâtiments  de  la  douane  a  été  choisi  en  face  des  bâtiments  des  voyageurs,  comme  aux  gares  de 
Kazaline  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  Sosnovitzy  du  chemin  de  Varsovie-Vienne  et  beau- 
coup d'autres.  On  rencontre  encore  des  stations  établies  sur  des  paliers  très  étroits,  resserrés 
entre  deux  obstacles  naturels  quelconques  empêchant  leur  extension  dans  le  sens  de  la  largeur 
et  non  dans  celui  de  la  longueur.  La  gare  de  Perm  du  chemin  de  fer  minier  de  l'Oural  peut 
servir  d'exemple  frappant  de  ce  fait.  Cette  gare  a  été  construite  sur  un  terrain  très  étroit,  borné 
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d*une  part  par  la  rivière  Kama  et  de  Tautre  par  une  haute  montagne  dont  le  terrain  est  coulant. 
Comme  exemples  plus  ou  moins  importants  d*un  pareil  inconvénient,  nous  pouvons  citer  les 
stations  de  Kovrov  du  chemin  de  Nijni-Novgorod,  Borovitchi  du  chemin  de  Borovitchi,  de  Vilna 
et  de  Kovno  du  chemin  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  et  nombre  de  stations  d*autres  lignes. 

Par  suite  d'une  semblable  disposition,  Taugmentation  du  nombre  des  voies  dans  le  sens  de  la 
largeur  ou  bien  est  complètement  impossible,  ou  bien  ne  peut  se  faire  qu'au  prix  de  sacrifices 
d'argent  considérables. 

La  disposition  des  bâtiments  indique  fort  peu  qu'on  ait  suifisanmient  prévu  l'extension 
qu'on  pourrait  être  appelé  à  donner  aux  différents  éléments  ainsi  qu'à  l'ensemble  des  stations. 

On  n*a  pas  fait  dépendre  la  dimension  des  bâtiments  des  stations  de  l'importance  du  trafic  et 
on  ne  Ta  pas,  en  général,  calculée  en  prévision  du  développement  probable  de  celui-ci  dans  telle 
ou  telle  localité.  On  a  simplement  disposé  les  grandes  stations  de  100  en  100  kilomètres.  Un 
pareil  système  ne  pouvait  manquer  de  donner  un  jour  de  mauvais  résultats.  Ainsi,  sur  le 
chemin  de  Griazi-Tsaritsyne,  on  a  érigé  à  la  station  de  Filonovo  de  magnifiques  et  vastes  bâti- 
ments, et  pourtant  le  commerce  ne  s'y  est  pas  développé  et  le  mouvement  des  voyageurs  y  est 
insignifiant,  de  sorte  que  les  larges  salles  de  la  gare  restent  vides  ;  tandis  qu'à  50  kilomètres 
plus  au  nord,  à  la  station  d'Alexikovo,  d'où  part  l'embranchement  d'Ourioupinsk,  on  s'est 
contenté  d'un  petit  bâtiment  qui  répond  à  peine  aux  besoins  du  trafic  en  temps  habituel  et 
devient  complètement  insuffisant  à  l'époque  des  foires  d'Ourioupinsk.  La  station,  de  dimensions 
moyennes,  d'Ourioupino  est  aussi  beaucoup  trop  petite  en  temps  de  foire. 

On  pourrait  trouver  des  exemples  de  ce  genre  sur  toutes  les  lignes,  et  si  nous  n'en  citons 
qu'un  petit  nombre  ici,  c'est  qu'ils  ne  pourraient  tous  y  trouver  place. 

Nous  avons  dit  plus  haut  qu'on  avait  dressé  les  plans  des  stations  sans  avoir  égard  à  leur 
extension  future.  Nous  ferons  observer  que  cet  état  de  choses  n'amène  pas  seulement  un  choix 
malheureux  de  l'emplacement  des  stations,  mais  il  oblige  aussi  plus  tard,  quand  l'intensité 
toujours  croissante  du  mouvement  provoquée  par  l'augmentation  du  trafic  l'exige,  à  procéder 
aux  extensions  sans  méthode.  On  se  contente  donc  d'élever  des  constructions  et  de  poser  des 
voies  où  la  place  le  permet  et  non  pas  où  il  serait  vraiment  indispensable  de  le  faire  dans  l'in- 
térêt de  la  commodité  du  service.  Comme,  dans  la  plupart  des  cas,  l'extension  des  voies  ne  peut 
être  obtenue  en  augmentant  la  superficie  des  gares  dans  le  sens  de  la  largeur,  on  est  forcé  de 
les  étendre  dans  celui  de  la  longueur,  ce  qui  présente  souvent  des  inconvénients.  Tout  allonge- 
ment démesuré  des  voies  des  stations  entraîne  des  mano*uvres  plus  nombreuses  et  plus  compli- 
quées qui,  à  leur  tour,  causent  des  dépenses  supplémentaires  et  des  arrêts  dans  le  mouvement; 
ceux-ci  exigent  un  surcroit  de  temps  pour  rechange  du  matériel  roulant,  et  diminuent  aussi 
beaucoup  le  travail  utile.  De  plus,  l'accroissement  exagéré  de  la  longueur  d'une  station  rend  la 
surveillance  des  travaux  qui  s'y  exécutent  difficile,  surtout  pendant  les  bourrasques,  les  tempêtes 
de  neiges,  les  brouillards  et  par  le  mauvais  temps  en  général. 

A  ce  que  nous  venons  de  dire  au  sujet  de  la  manière  de  projeter  et  d'installer  les  stations  de 
chemins  de  fer  sans  une  étude  préalable  des  exigences  de  l'agriculture,  de  l'industrie  et  du  com- 
merce des  localités,  il  faut  ajouter  que,  même  dans  les  cas  où  ces  besoins  étaient,  pour  une 
raison  ou  pour  une  autre,  connus  des  personnes  ou  des  administrations  qui  avaient  la  charge 
de  la  construction,  ils  n'ont  nullement  été  pris  en  considération  et  que  les  gares  n'ont  pas  été,  lors 
de  leur  premier  établissement,  installées  de  façon  à  répondre  à  leur  destination.  Ainsi,  les  sta- 
tions de  Louniévka  et  Bérézniaki  du  chemin  de  fer  de  l'Oural  sont  principalement  destinées  :  la 
première,  à  expédier  la  houille  et  la  seconde  à  la  remettre  à  des  entrepôts,  en  attendant  qu'on 
puisse  lui  faire  descendre  la  Rama  dans  des  bateaux.  Ces  deux  distinctions  n'étaient  probable- 
ment ignorées  ni  du  constructeur,  ni  de  celui  qui  a  approuvé  les  projets,  et,  pourtant,  les  dispo- 
sitions de  ces  deux  stations  n'en  ont  tenu  aucun  compte.  A  Bérézniaki,  les  procédés  de  charge- 
ment du  charbon  dans  les  bateaux  sont  compliqués  par  suite  de  ce  que  les  enU*epôts,  destinés  à 
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recevoir  la  houille  à  Tarrivée,  sont  séparés  de  la  rivière  Kama  par  les  voies  de  la  station.  Par 
suite  de  cette  disposition,  la  circulation  sur  les  voies  doit,  ou  bien  constamment  entraver  le 
chargement  du  charbon  dans  les  bateaux  et  menacer  la  sécurité  des  ouvriers  qui  l'opèrent,  ou 
bien  être  elle-même  considérablement  gênée  par  les  mesures  de  précaution  qu'il  faut  prendre. 

En  général,  la  disposition  des  installations  des  stations,  bâtiments  à  voyageurs,  bureaux  et 
halles  à  marchandises,  dépôts  de  locomotives,  plaques  tournantes,  ponts  à  peser,  etc.,  a  été 
déterminée  sans  aucune  règle  et  c'est  aux  facilités  du  mouvement  qu'on  semble  avoir  le  moins 
pensé. 

11  est  souvent  difficile  de  deviner  le  mobile  qui  a  présidé  au  choix  de  l'emplacement  de  tel 
bâtiment  de  voyageurs,  de  tel  magasin,  ou  de  toute  autre  construction.  Ainsi,  quelle  est  la  raison 
qui  a  pu  porter  les  constructeurs  à  établir  souvent  les  bâtiments  des  recettes  du  côté  opposé  à 
l'agglomération  desservie  et  à  couper  par  suite  les  voies  par  des  passages  à  niveau  pour  voitures 
et  pour  piétons?  Il  est  évident  que  ni  les  constructeurs,  ni  les  administrations  chargées  d'exa- 
miner et  d'approuver  les  projets,  ne  pouvaient  ignorer  les  inconvénients  d'une  pareille  disposition 
au  point  de  vue  de  la  circulation  et  le  danger  qui  en  résulterait  pour  les  passants. 

Les  stations  présentent  encore  d'autres  graves  inconvénients  sous  le  rapport  du  tracé  des 
voies  et  de  leurs  liaisons,  ainsi  que  de  la  disposition  des  plaques  tournantes  et  des  ponts  à 
peser  sur  des  voies  en  cul-de-sac. 

Cette  dernière  disposition,  par  exemple,  empêche  de  se  servir  commodément  de  ces  appareils 
parce  qu  elle  nécessite  des  manœuvres  superflues. 

Quand  on  examine  la  disposition  des  voies  des  stations,  ce  qui  saute  tout  d'abord  aux  yeux, 
c'est  la  distribution  irrationnelle  des  aiguilles,  qui  augmente  le  nombre  des  trajets  à  faire  par 
les  trains  ou  les  locomotives  pendant  les  manœuvres. 

Cette  mauvaise  distribution  sur  les  lignes  à  double  voie  est  due  en  partie  à  la  crainte  de 
placer  sur  les  voies  principales  des  aiguilles  prises  en  pointe.  Or,  de  l'avis  des  hommes  du 
métier,  la  pratique  démontre  que  la  sûreté  du  mouvement  dépend  bien  plus  de  sa  régularité 
que  de  la  perfection  des  aiguilles.  Celle-ci,  quelle  que  soit  son  importance,  n'a  en  tout  cas  qu'une 
influence  très  faible  et  de  plus  toute  locale,  tandis  que  le  retard  d'un  seul  train  peut  avoir  un 
effet  défavorable  très  sérieux  sur  la  régularité  et  la  sécurité  du  mouvement  de  toute  la  ligne.  La 
suppression  des  aiguilles  franchies  en  contrepoinle  entraîne  la  complication  du  mouvement  et 
gêne  le  rangement  des  trains  devant  s'arrêter  aux  stations  sur  les  voies  de  garage.  Dans  lescoft- 
ditions  actuelles,  il  faut  ordinairement  les  y  refouler. 

Si  nous  reprenons  maintenant  l'examen  des  voies  elles-mêmes,  nous  pensons  utile  de  faire 
remarquer  tout  d'abord  que,  selon  nous,  la  meilleure  disposition  des  voies  dans  les  stations 
serait  celle  qui  offrirait,  par  leur  grand  nombre  et  leur  bonne  disposition,  une  entière  sécurité 
de  mouvement,  en  même  temps  que  toutes  les  commodités  possibles,  c'est-à-dire  qui  permettrait: 
1**  le  croisement  du  nombre  complet  des  trains  dont  le  passage  simultané  à  la  station  serait 
prévu  par  le  graphique  du  mouvement  à  l'époque  où  il  est  le  plus  intense;  2**  la  suppression 
des  manœuvres  de  wagons  sur  les  voies  principales,  ainsi  que  des  marches  et  des  contre- 
marches, de  manière  à  accélérer  et  à  simplifier  le  plus  possible  les  manœuvres  ;  3"*  de  séparer 
complètement  les  opérations  de  chargement  et  de  déchargement  de  celles  du  déplacement  des 
trains  ou  des  wagons  dans  les  stations. 

11  s'ensuit  que,  dans  l'intérêt  même  du  mouvement,  toutes  les  voies  de  stations  doivent  se 
subdiviser  comme  suit  :  A.  Voies  pincipales;  B.  Voies  d'évitement^  pour  le  stationnement  des 
trains  qui  se  croisent.  Le  nombre  de  ces  voies  doit  absolument  correspondre  à  celui  du  nombre 
des  trains  qui  peuvent  arriver  en  même  temps  dans  la  station,  et  leur  longueur  doit  être  au 
moins  égale  à  celle  des  trains  les  plus  longs.  Aussi,  ce  nombre  ne  peut  rester  toujours  le  même, 
mais  il  doit  varier  selon  les  changements  de  l'horaire.  Les  voies  de  cette  espèce  doivent  être 
assimilées  aux  voies  principales  et  le  mouvement  doit  s'y  effectuer  suivant  les  règles  établies  pour 
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ces  dernières;  Voies  de  garage  —  qui,  à  leur  tour,  doivent  se  subdiviser  dans  les  catégories  sui- 
vantes :  1"  Voies  de  garage  pour  locomotives;  2**  voies  de  triage,  pour  wagons  destinés  soit  au 
chargement  ou  au  déchargement,  soit  au  nettoyage  ou  à  la  réparation,  soit  enfin  à  la  composi- 
tion des  trains;  3*"  voies  de  tiroir,  pour  foire  passer  pendant  les  manœuvres  le  matériel  roulant 
d'une  voie  a  Tautre  et  Tamener  sur  les  voies  de  triage  ;  4"*  voies  de  chargement  et  de  décharge- 
ment  ;  5®  voies  pour  le  nettoyage  des  wagons  ;  6*  voies  pour  f  entretien  du  matériel  roulant  ; 
7*  voies  de  réserve  ;  8**  voies  spéciales  de  transit  dans  des  gares  communes. 

En  réalité,  sur  les  chemins  de  fer  tels  qu'ils  existent  actuellement,  on  constate  qae  le  nombre 
des  voies  des  stations  ne  répond  pas  du  tout  aux  conditions  que  nous  venons  d'énumérer,  qu*il 
ne  comporte  les  subdivisions  indiquées  pas  même  dans  les  principales  gares  et  que,  sur  quelques 
lignes  seulement,  leur  disposition  se  rapproche  "plus  ou  moins  de  celles  des  stations  types. 

Le  nombre  et  la  longueur  des  voies  d'évitement  déterminées,  comme  nous  venons  de  le  dire 
plus  haut,  exclusivement  par  le  nombre  et  la  longueur  des  trains  les  plus  longs  qui  pourraient 
venir  y  stationner  simultanément,  ne  répond  nullement  aux  exigences  réelles  dans  beaucoup  de 
stations  d'un  grand  nombre  de  chemins.  Dans  certaines  gares,  les  voies  d'évitement  sont  si  courtes 
qu'elles  obligent  à  couper  les  trains  et  à  en  placer  une  partie  sur  des  voies  de  triage  ou  d'autres 
voies  accessoires.  Il  faut  bien  avoir  recours  à  cet  expédient  quand  le  nombre  des  trains  arrivés 
dans  une  station  dépasse  celui  des  voies  d'évitement.  Il  n*est  pas  rare  qu'à  défaut  de  voies  de 
garage,  on  soit  obligé  d'empêcher  les  trains  d'approcher  de  la  station  jusqu'au  départ  de  ceux 
qui  y  stationnent. 

L'insuffisance  des  voies  de  garage  a  pour  conséquence  l'irrégularité  du  mouvement,  la 
prolongation  des  stationnements  des  trains  dans  les  gares  au  détriment  de  leur  nombre,  l'arrêt 
des  travaux  des  stations,  et  enfin  un  surcroît  de  manoeuvres  et  l'utilisation  incomplète  du  matériel 
roulant.  Ainsi,  par  suite  de  l'insuffisance  des  voies  à  la  station  de  Sosnovitsy  du  chemin  de  fer 
Varsovie-Vienne,  tous  les  wagons  y  attendent  en  moyenne  quatre  jours  avant  d'être  expédiés 
plus  loin  ou  d'être  déchargés;  quelquefois,  le  retard  dépasse  même  16  jours. 

Cet  inconvénient  provient  en  partie  de  l'insuffisance  des  voies,  indépendamment  de  l'influence 
des  formalités  de  douane;  le  fait  a  été  prouvé  par  la  sous-commission  de  Varsovie  dans  sa 
description  du  chemin  de  fer  de  Varsovie- Vienne. 

Indépendamment  des  retards  des  trains,  de  la  complication  et  de  l'accroissement  du  nombre 
des  manœuvres,  l'insuffisance  des  voies  de  garage  pr^nte  encore  de  grands  dangers  pour  la 
circulation. 

Par  exemple,  sur  une  ligne  à  double  voie,  afin  de  livrer  passage  aux  trains  rapides,  elle  oblige 
quelquefois  de  faire  passer  ceux  qui  sont  animés  d'une  vitesse  moindre  sur  les  voies  parcourues 
par  les  trains  marchant  dans  le  sens  opposé. 

Cette  circonstance,  tout  en  nécessitant  des  manœuvres  superflues  et  difficiles  dans  les  stations, 
supprime  complètement  la  principale  garantie  de  la  sécurité  du  mouvement  sur  les  lignes 
à  double  voie  et  rend  ainsi  possible  la  rencontre  des  trains.  Un  accident  de  ce  genre  a  eu 
lieu  à  la  station  de  Koulitskaîa  du  chemin  de  fer  Nicolas  dans  les  circonstances  suivantes  : 
un  train  de  marchandises  qui  venait  de  Saint-Pétersbourg  devant  se  laisser  dépasser  par  un 
autre  plus  rapide,  on  le  dirigea,  faute  de  garages,  de  la  voie  de  Saint-Pétersbourg  sur  celle  de 
Moscou.  Après  le  dépassement,  pendant  que  le  premier  convoi  venait  sur  la  voie  de  Saint- 
Pétersbourg,  il  se  produisit  une  rupture  d'attelage  au  passage  de  l'aiguille  et  la  rame  de  wagons 
restée  sur  la  voie  de  Moscou  descendit  cette  dernière  au  moment  où  un  train  venant  de  Moscou 
s'approchait  en  sens  contraire.  La  marche  des  wagons  était  accélérée  par  la  pente  et,  bien  que 
le  garde  qui  les  montait  eût  réussi  à  serrer  les  freins,  à  les  arrêter  et  à  poser  des  pétards 
à  90  pieds  en  avant,  la  collision  ne  put  être  é\itée. 

Sur  toutes  les  stations  principales  de  presque  toutes  le^;  lignes,  le  nombre  de  voies  réservées 
aux  manœuvres  (voies  de  triage)  est  insuffisant;  le  principal  inconvénient  des  voies  de  triage 
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consiste  le  plus  souvent  dans  leur  longueur  démesurée  et  dans  la  taqaa  peu  rationnelle  dont  elles 
sont  reliées  entre  elles.  On  peut  juger  combien  en  général  est  grande  la  longueur  moyenne  des 
voies  entre  les  branchements  dans  les  stations,  par  le  tableau  ci-api*s,  dressé  d'après  les  données 
tirées  du  rapport  de  la  sous-commission  technique  du  mouvement  de  Saint-Pétersbourg. 
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Nous  voyons,  d'après  ce  tableau,  que  la  distance  moyenne  varie  de  63,t)  à  208  sagènes 
(140  et  443  mètres).  Il  est  à  supposer  que  la  dernière  des  deux  dislances  contribue  îi  augmenter 
considérablement  la  durée  et  le  nombre  des  manatuvres.  Nous  trouvons  la  confirmation  de  cette 
opinion  dans  un  tableau  figurant  au  rapport  déjà  mentionné  de  la  sous-commission  de  Saint- 
Pétersbourg  et  composé  d'après  des  données  tirées  des  comptes  l'endus  des  Compagnies  de 
chemins  de  fer. 

Ce  tableau  donne  la  série  de  rapports  suivante,  entre  le  chemin  parcouru  par  les  locomotives 
pendant  les  manoeuvres  et  leur  parcours  total  en  tète  des  trains  : 

1877     1878 

Nijni-Novgopod 27        27.3 

Nicolas 30        33 

Saint-Pétersbourg- Varsovie 30.5     3S 

Baltique 45        45.5 

Tsaiïkoc-Sélo 33       49 

Novotorjok 49        45.6 

Borovitchi 42        54 

Chouïa-Ivanovo 89        85 

Novgorod  (à  voie  étroite) 44        39 

Oural 33 

Rybinsk-Bologoc 39        48 

En  comparant  les  deuiL  tableaux,  on  voit  que  la  longueur  moyenne  des  voies  de  station 
entre  les  croisements  n'est  pas  sans  avoir  de  l'influence  .<>ur  la  quantité  des  mano'uvres;  ainsi, 

{')  Y  compris  la  voie  de  raccordement. 
(*)  D'après  le  compte  rcnilii  de  1877. 
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par  exemple,  nous  voyons  que  c'est  au  chemin  de  fer  de  Chouïa-Ivanovo  que  cette  longueur 
est  maximum  et  c'est  aussi  là  que  le  nombre  des  manii'uvres  atteint  son  maximum. 

Les  voies  spéciales  de  tiroir  pour  voies  de  triage  sont  chose  tn*s  rare  sur  nos  lignes;  les 
voies  de  triage,  même  là  où  elles  forment  des  faisceaux  à  part,  s'embranchent  pour  la  plupart 
sur  les  voies  principales  et  sur  les  voies  d'évilement.  L'absence  de  voies  de  tiroir,  surtout  dans 
les  gares  intermédiaires,  oblige  souvent,  quand  il  s  agit  de  faire  passer  des  wagons  d  une  voie 
de  service  à  une  autre,  de  les  faire  manu^uvrer  sur  les  voies  principales,  ce  qui  est  toujours 
plus  long;  il  n'est,  en  effet,  permis  d'exécuter  des  mann^uvres  sur  celles-ci  qu'à  condition  de 
prendre  des  mesures  de  précaution  particuliùres  et,  de  plus,  il  faut  les  suspendre  un  quart  d'heure 
avant  le  passage  de  chaque  train.  Quand,  pour  éviter  des  pertes  de  temps,  cette  dernière  prescrip- 
tion n'est  pas  observée,  l'encombrement  des  voies  principales  est  souvent  cause  de  collisions. 

Actuellement,  on  ne  trouve  un  groupe  plus  ou  moins  régulièrement  disposé  de  voies  de  triage 
que  sur  la  ligne  Nicolas.  Ce  groupe  forme  une  gare  spéciale  de  triage  qu'on  peut  citer  comme 
modèle,  car  sa  disposition  est  résultée  d'une  étude  approfondie  du  but  à  atteindre  et  elle  est 
faite  d'après  un  plan  très  rationnel. 

Elle  est  située  à  7  kilomètres  de  Saint-Pétersbourg,  sur  un  emplacement  entièrement  neuf, 
choisi  de  manière  à  répondre  à  toutes  les  exigences.  Elle  ne  fonctionne  que  depuis  peu  de  temps 
et  elle  est  destinée  à  la  réception  des  trains  de  marchandises  arrivant  à  Saint-Pétersbourg,  ainsi 
qu'au  triage  des  wagons  qui  les  composent  suivant  leurs  différentes  destinations  et  les  différents 
endroits  de  déchargement  des  marchandises.  Une  gare  semblable  de  triage  a  également  été 
installée  pour  le  triage  des  wagons  à  expédier  de  Saint-Pétersbourg. 

Cette  gare,  unique  jusqu'à  présent  dans  son  genre  en  Russie,  a  contribué  à  supprimer  com- 
plètement les  retards  qui  se  produisaient  en  1877  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas.  Mais,  malgré 
d'aussi  brillants  résultats,  on  ne  saurait  la  considérer  comme  parfaite^  parce  que  la  disposition 
de  ses  voies  n'exclut  pas  les  mouvements  à  contre-voie. 

Dernièrement,  les  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  ont  achevé  d'installer  une  gare  semblable 
à  Odessa,  auprès  de  la  gare  de  marchandises  de  «  Tiraspolskaîa-Zastava  »;  de  plus,  il  est 
question  d'établir  encore  plusieurs  autres  gares  de  ce  genre  à  Kiev,  Razatine  et  en  d'autres 
points  de  bifurcation. 

Les  voies  de  chargement  et  de  déchargement  ne  sont  pas  partout  en  nombre  suffisant;  dans 
certaines  stations,  elles  servent  en  même  temps  de  voies  de  garage  aux  trains,  et  dans  d'autres 
elles  sont  en  cul-de-sac,  ce  qui  gêne  le  dégagement  des  wagons.  En  général,  les  voies  devant 
servir  au  chargement  et  au  déchargement  sont  disposées  de  manière  à  ne  pas  permettre  de  faire 
sortir  tel  ou  tel  wagon  d'une  rame  déterminée,  sans  interrompre  le  travail  tout  le  long  de  la 
voie.  C'est  ainsi  que  les  wagons  chargés  ou  déchargés  sont  retenus  jusqu'au  moment  où  l'on  a 
fini  de  charger  ou  de  décharger  le  dernier  d'entre  eux.  Aux  époques  où  le  trafic  augmente, 
alors  que  la  rapidité  d'échange  du  matériel  roulant  joue  un  rôle  trc*s  important,  cet  inconvé- 
nient des  voies  de  chargement  et  de  déchargement  se  fait  sentir  tout  particulièrement. 

En  général,  il  n'existe  pas  de  spécialisation  rigoureuse  des  voies  des  stations.  Pour  ce  qui 
est  de  l'installation  des  gares,  on  peut  affirmer  sans  crainte  qu'à  de  rares  exceptions  pn*s,  tant 
au  moment  de  l'établissement  des  lignes  que  pendant  leur  exploitation,  la  disposition  des  voies, 
des  aiguilles  et  des  bâtiments  a  été  faite  sans  plan  combiné  d'avance  et  sans  prendre  en  consi- 
dération ni  les  circonstances  locales,  ni  l'accroissement  constant  du  mouvement. 

Ajoutons  qu'on  ne  rencontre  que  fort  rarement  des  gares  spéciales  de  voyageurs,  ou,  du 
moins,  des  groupes  à  part  de  voies  destinées  à  la  formation  au  départ  et  à  l'arrivée  des  trains 
de  voyageurs. 

En  somme,  tous  les  inconvénients  existant  dans  la  disposition  des  stations  peuvent  se  résumer 
comme  suit  : 

1"  Confusion  des  voies  servant  à  la  composition  des  trains  de  voyageurs  et  de  marchandises, 
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d'une  part,  et  à  Texpédition  des  trains  et  aux  manœuvres  de  l'autre,  comme  cela  a  lieu  dans  un 
grand  nombre  de  gares  principales; 

2^  Etroitesse  et  longueur  exagérée  des  stations,  empêchant  l'extension  des  voies  dans  le  sens 
de  la  largeur; 

3**  Insuffisance  des  voies  de  garage; 

4°  Absence  de  faisceaux  de  voies  spéciales  avec  voies  de  tiroir; 

b"*  Mauvaise  disposition  des  bâtiments  des  stations.  Établissemenl  dans  les  limites  des  stations 
de  passages  à  niveau,  qui  entravent  constamment  soit  l'exécution  des  manœuvres,  soit  le  passage 
des  voilures  ou  des  piétons.  Complication  considérable  apportée  aux  manœuvres  par  la  dispo- 
sition de  plaques  tournantes  et  de  ponts  à  bascule  sur  des  voies  non  réunies  par  leurs  deux 
extrémités  avec  les  voies  principales  et  sans  communication  avec  les  voies  voisines; 

6°  Disposition  peu  rationnelle  des  aiguillas  ; 

7**  Absence,  sur  les  voies  destinées  au  chargement  et  au  déchargement,  de  dispositifs  permet- 
tant de  dégager  un  certain  nombre  de  wagons  sans  déranger  toute  la  rame.  Manque  général 
d'installations  mécaniques  pour  le  chargement  et  le  déchargement  des  wagons; 

8**  Éclairage  insuffisant  des  voies  des  stations. 

Tous  ces  défauts  qui,  à  première  vue,  peuvent  paraître  ne  pas  avoir  d'importance  capitale, 
influent  tellement  dans  leur  ensemble  sur  la  rapidité  et  la  régularité  du  mouvement,  qu'ils 
deviennent  la  principale  cause  des  retards  des  trains.  Pour  le  prouver,  voici  les  données  que  la 
sous-commission  de  Riga,  dans  sa- description  du  chemin  d'Orel-Griazi,  a  mises  au  jour  relati- 
vement à  la  régularité  du  mouvement  de  cette  ligne  pendant  la  période  triennale  de  1876  à  1878  : 


ANNÉES. 


PARCOURS 
TRAINS. 


TEMPS   FIXÉ   POUR  LK  PARCOURS. 


Nombre  d*hour«»s 
réglementaire. 


Nombre  d'heures 
réellement  employé. 


RKTARDS 

(nombre  d'heures). 


VITK8SE  MOYENNE  PAR  VFRSTB 
EN  MINUTES  ET  SECONDES 


réglementai- 
rement. 


1876 
1877 
1878 


752,065 
966,771 
955,644 


29,492  h.  40  m. 
50,005  h.  20  m. 
46,616  h.  45  m. 


34,649  h.  54  m. 
54,989  11.  26  m, 
59,981  h.  18  m. 


5,157  h.  i4m. 
4,984  h.  16  m. 
6,364  h.  33  m. 


2  m.  19  s. 

3  m.  06  s. 
2  m.  57  s. 


en  réalité. 


2  m.  47  s. 

3  m.  24  s. 
3  m.  25  s. 


Malheureusement,  la  sous-commission  n'a  pu  recueillir  des  renseignements  analogues  pour 
les  années  précédentes.  Cependant,  on  voit  clairement  que  le  nombre  d'heures  de  retard 
augmente  avec  le  nombre  de  irain-verstes  ;  la  différence  entre  la  vitesse  réelle  du  mouvement 
des  trains  et  la  vitesse  réglementaire  s'accroît  simultanément.  Pour  représenter  d'une  manière 
plus  saisissante  l'augmentation  du  nombre  d'heures  de  retard  d'une  année  à  l'autre,  en  prenant 
en  considération  en  même  temps  l'accroissement  du  mouvement  sur  la  ligne  exprimé  en  train- 
verstes,  il  faudrait  la  calculer  en  pour  cent;  mais  les  renseignements  recueillis  par  la  sons- 
commission  pour  une  période  de  trois  années  seulement  ne  permettent  pas  de  s'en  faire  une 
idée  exacte,  bien  que,  dans  cet  espace  de  temps,  la  proportion  des  retards  se  soit  déjà  accrue 
de  1  et  de  0.5  p.  c. 

Afin  de  rechercher  les  causes  de  ce  fait,  la  sous-commission  a  demandé  des  renseignements 
pouvant  l'éclairer  sur  les  circonstances  qui  ont  entravé  la  marche  régulière  des  trains.  Ces  ren- 
seignements ont  également  été  fournis  pour  les  années  1876,  1877  et  1878. 

En  les  classant  par  catégories,  on  voit  que  :  l"*  la  formation  des  trains,  les  manœuvres  des 
wagons,  le  chargement  et  le  déchargement  des  marchandises,  Tinsuifisance  du  nombre  de 
locomotives,  le  manque  d'eau  ou  de  combustible,  l'encombrement  de  l'accès  des  stations  pro- 
voqué par  les  trains  en  retard  et  d'autres  causes  encore,  ont  occasionné  en  moyenne  10.93  p.  c. 
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des  retards  en  1876,  11.67  p.  c.  en  1877  et  13.23  p.  c.  en  1878  ;  *>  les  dérailleirients,  les 
avaries  aa  matériel  roulant,  les  réparations  de  la  voie  et  les  ralentissements  ont  donné  8.59  p.  c. 
de  retard  en  1876,  7.39  p.  c.  en  1877  et  5.19  p.  c.  en  1878. 

Les  causes  de  la  première  catégorie,  qui  sont  une  conséquence  directe  des  inconvénients  que 
nous  avons  énumérés,  vont  toujours  en  croissant  et  ont  augmenté  de  10.92  p.  c.  à  13.23  p.  c, 
tandis  que  la  proportion  des  causes  de  la  seconde  catégorie  s'est  abaissée  pendant  le  même  inter- 
valle de  8.39  p.  c.  à  5.19  p.  c.  Quelle  meilleure  preuve  pourrait-on  exiger  de  ce  que  nous 
avcms  dit  plus  haut? 

Cette  erîiique  sévère  est  reproduite  ici  presque  entière  parce  que,  d'abord,  elle  fait  voir 
tous  les  inconvénients  de  nos  stations  et  qu'ensuite  les  opinions  qui  y  sont  formulées 
expriment  exactement  la  conviction  d'un  assez  grand  nombre  de  nos  ingénieurs.  Mais, 
dans  sa  critique,  la  commission  n'a  considéré  la  question  dont  il  s'agit  qu'à  un  point  de 
vue  trop  restreint  et  subjectif  et  d'une  manière  assez  superficielle  d'ailleurs.  De  même  que 
l'établissement  des  lignes  de  chemins  de  fer  russes,  de  leurs  ouvrages  d'art  et  de  leur 
superstructure  a  son  histoire,  de  même,  les  différents  systèmes  ou  types  de  dispositions 
générales  de  nos  gares  se  sont  dégagés  peu  à  peu  des  changements  successifs  qu'on  a 
dû  apporter  aux  dispositions  primitives.  Il  est  évident  que  la  nécessité  de  ces  change- 
ments est  loin  d'être  toujours  la  preuve  de  l'erreur  du  constructeur. 

Lors  de  l'établissement  des  projets  de  presque  chacune  de  nos  voies  ferrées,  il  a 
surgi  des  doutes  sans  fin  sur  l'utilité  et  les  avantages  de  sa  construction,  ainsi  que  des 
demandes  de  modification  du  projet  dans  le  but  de  diminuer,  autant  que  possible,  les 
dépenses  prévues.  D'une  part,  le  prix  élevé  de  la  construction  de  quelques-uns  de  nos 
chemins  de  fer,  et,  de  l'autre,  l'insuffisance  des  recettes  de  presque  toutes  nos  lignes 
dans  les  premiers  temps  de  leur  exploitation,  ont  rendu  indispensable  la  simplification 
du  type  des  constructions  et  même,  pour  certaines  lignes,  l'exécution  des  terrassements 
de  la  plate-forme  pour  une  seule  voie.  Ces  raisons  n'ont  pu  manquer  d'inlluer  sur  la 
manière  dont  ont  été  dressés  les  plans  de  nos  gares.  Il  est  à  remarquer,  d'ailleurs, 
que  les  règles  à  suivre  en  cette  matière  constituent  une  question  assez  nouvelle  même 
sur  les  chemins  étrangers. 

Ce  n'est  donc  nullement  par  imprévoyance  de  leur  agrandissement  probable  dans 
l'avenir  que  l'on  a  parfois  réservé  des  superficies  trop  petites  dans  les  gares  de  pre- 
mières lignes  russes  et  élevé  de  chaque  côté  de  la  voie  des  bâtiments,  qui  ont  plus  tard 
fait  obstacle  à  la  construction  d'autres  bâtiments.  Dès  lors,  en  agrandissant  les  stations, 
on  a  été  obligé,  malgré  soi,  de  reporter  les  nouvelles  voies  en  dehors  de  leurs  limites, 
en  les  développant  dans  le  sens  de  la  largeur  ou  de  la  longueur,  mais  sans  les  poser  à 
côté  des  anciennes.  Il  est  aussi  tout  naturel  que  l'emplacement  restreint  occupé  par  une 
station  ail  pu  obliger,  comme  cela  est  arrivé,  par  exemple,  à  Saint-Pétersbourg  au 
chemin  Nicolas,  de  construire  une  nouvelle  gare  à  quelques  kilomètres  de  la  gare 
existante,  au  lieu  d'agrandir  celle-ci. 

La  commission  d'enquête  a  fonctionné  h  une  époque  où  déjà,  par  suite  du  développe- 
ment du  mouvement,  beaucoup  de  chemins  de  fer  réclamaient  des  installations  supplé- 
mentaires, parce  qu'ils  ne  pouvaient  sutTiro  à  tous  les  transports  indispensables  et  qu'ils 
avaient  excité  le  mécontentement  des  particuliers  et  d'Administrations  entières.  Sous 
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l'impression  de  ce  mécontentement,  la  commission  semble  avoir  oublié  qu'en  construisant 
notre  réseau  nous  avions  principalement  en  vue  la  création  de  voies  de  transit,  et  qu'avec 
le  développement  de  la  circulation  intérieure  et  la  nécessité  d'augmenter  la  capacité  de 
trafic  des  lignes  dans  un  but  stratégique,  devait  inévitablement  se  faire  sentir  le  besoin 
d'agrandir  beaucoup  de  gares  en  augmentant  le  nombre  de  leurs  voies  et  de  corriger 
les  défauts  passagers  de  leur  disposition  primitive. 

Douze  années  se  sont  déjà  écoulées  depuis  que  la  commission  a  terminé  ses  travaux. 
Pendant  cet  intervalle,  la  plupart  des  stations  des  chemins  de  fer  russes  ont  été  plus  ou 
moins  agrandies  et  reconstruites  en  complétant  et  remaniant  leurs  installations.  En 
même  temps,  il  s'est  aussi  formé  peu  à  peu  un  type  russe  de  disposition  générale  des 
gares  approprié  aux  conditions  climalériques  de  la  plus  grande  partie  du  pays,  à  la 
grande  longueur  des  trains  de  marchandises,  surtout  des  trains  vides,  et  au  manque 
d'habitude,  de  la  plupart  des  agents  de  faire  manœuvrer  les  wagons  autrement  qu'à 
l'aide  de  locomotives.  Les  traits  distinclifs  de  ce  type  sont  :  l'absence  de  plaques  tour- 
nantes et  de  chariots  pour  déplacer  les  wagons,  la  grande  longueur  des  voies  reliées  à 
leurs  extrémités  par  des  aiguilles  dans  les  stations,  l'absence  de  traversées  obliques  des- 
tinées à  abréger  les  manœuvres,  l'établissement  aux  stations  les  plus  importantes  de  voies 
de  tiroir  pour  éviter  de  faire  avancer  sur  les  voies  principales  les  trains  en  manœuvre  et 
l'absence  d'aiguilles  en  pointe  sur  les  voies  principales  des  chemins  de  fer  à  double  voie. 
Quoique  cette  dernière  précaution  entraîne  un  ralentissement  dans  les  manœuvres,  elle 
a  été  reconnue  indispensable  par  le  ministère  des  voies  de  communication  dans  l'intérêt 
de  la  sécurité,  lorsque  le  mouvement  s'est  développé  au  point  de  nécessiter  la  pose  d'une 
seconde  voie  principale.  Dans  le  cas  où  l'établissement  d'aiguilles  en  pointe  devient 
inévitable,  afin  de  ne  pas  entraver  la  marche  des  trains,  on  les  enclenche  avec  des  signaux 
avancés  aux  extrémités  correspondantes  de  la  station. 

On  peut  juger  combien  la  question  de  la  disposition  générale  normale  des  stations 
est  encore  nouvelle  chez  nous,  par  le  fait  que  ce  n'est  que  tout  dernièrement  qu'on  a 
commencé  à  discuter  les  conditions  auxquelles  doit  satisfaire  tout  projet  de  ce  genre 
présenté  à  l'approbation. 

2.  —  Stations  d*ntilité  générale. 

Classes  ou  catégories  de  stations.  —  La  répartition  des  stations  en  classes  se  fait 
d'ordinaire  à  priori  lors  de  Tapprobalion  des  projets  des  lignes.  Les  stations  de  pre- 
mière classe  sont  ordinairement  de  grandes  stations  où  l'on  change  les  locomotives  et 
quelquefois  même  le  personnel  des  trains.  Ces  stations  s'établissent  le  plus  souvent  . 
dans  le  voisinage  des  villes.  Il  existe  aussi  des  stations  de  première  classe  placées  dans 
des  endroits  complètement  déserts,  autour  desquelles  se  sont  pourtant  formés,  dans 
l'espace  d'une  vingtaine  d'années,  de  grands  centres,  des  usines  et  des  fabriques.  Les 
stations  de  deuxième  classe  n'ont  souvent  que  des  dépôts  de  locomotives  à  marchan- 
dises de  rechange  pour  relayer  ceux  qui  amènent  les  trains  et  des  bâtiments  de 
dimensions  moindres  que  ceux  des  stations  de  première  classe.  Les  stations  de  troi- 
sième classe  n'ont  que  des  remises  pour  le  stationnement  des  machines  servant  aux 
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manœuvres,  ainsi  qu'un  bâtiment  de  voyageurs.  Dans  beaucoup  de  ces  stations,  les 
remises  sont  devenues  complètement  inutiles  et  ont,  par  suite,  reçu  une  autre  destina- 
tion. Les  stations  de  quatrième  et  de  cinquième  classe  ne  comprennent  ordinairement 
pas  de  dépôts,  mais  seulement  des  bâtiments  destinés  au  service  du  mouvement;  elles 
diffèrent  d  une  classe  à  l'autre  uniquement  par  leurs  dimensions.  Les  stations  de  cin- 
quième classe  sont  désignées  le  plus  souvent  sous  le  nom  de  demi-stations  (haltes). 

Lors  de  la  construction  du  chemin  de  fer,  la  disposition  et  le  nombre  des  voies  de 
chaque  gare  sont  généralement  en  rapport  avec  la  catégorie  à  laquelle  elle  appartient, 
mais  avec  le  temps,  elles  finissent  par  ne  plus  y  répondre  qu'à  peu  près.  Tout  dépend 
de  l'importance  du  nombre  de  voyageurs  et  de  la  quantité  des  marchandises  à  recevoir  et 
à  expédier,  de  ce  que  la  station,  d'abord  gare  de  transit,  se  transforme  en  gare  de  bifur- 
cation, et  de  beaucoup  d  autres  causes  intimement  liées  au  développement  du  trafic. 
C'est  pourquoi  il  n'est  pas  rare  de  voir  une  station  de  classe  inférieure  exiger,  par  suite 
de  l'importance  qu'elle  acquiert,  l'extension  de  ses  voies,  puis  l'exécution  de  certains 
travaux,  à  défaut  desquels  les  manutentions  ne  pourraient  s'y  faire  sans  difficultés. 
Elle  acquiert  ainsi,  malgré  ses  modestes  dimensions  à  l'origine,  une  plus  grande  impor- 
tance même  que  certaines  stations  de  classe  supérieure.  Comme  exemples  de  pareilles 
stations,  nous  pouvons  citer  celles  de  Vileïka  et  Kochédary,  du  chemin  de  fer  de  Saint- 
Pétersbourg  à  A'arsovie,  de  Tosna,  Ouglovka  et  Ostachkovo,  du  chemin  Nicolas,  de 
Griazi,  Chakhtnaîa  et  Zviérévo,  du  chemin  de  fer  de  Kozlov-Voronège-Roslov,  etc. 

Petites  stations.  —  Nous  comprenons  ici  sous  ce  nom  de  simples  garages,  ainsi 
que  des  haltes  qui  servent  à  l'évitement  des  trains  et  qui,  en  même  temps,  ont  l'occasion 
de  recevoir  ou  d'expédier  certaines  marchandises  locales.  Ces  stations  pourraient  être 
établies  d'après  un  type  plus  uniforme  que  les  autres,  mais  elles  se  distinguent  en 
Russie  par  une  grande  variété  dans  la  disposition  des  voies,  variété  qui  s'explique  par 
le  fait  qu'elles  ont  été  établies  à  des  époques  diverses  et  par  des  constructeurs  ayant  des 
vues  personnelles  différentes.  Nos  premiers  maîtres  en  matière  de  chemins  de  fer  furent 
les  Américains  et  les  Autrichiens,  qui  dirigèrent  directement  la  construction  des  lignes 
de  Tsarskoê-Sélo,  Nicolas,  Varsovie-Vienne  et  d'autres  lignes  du  royaume  de  Pologne. 
Puis  les  Allemands  et  les  Anglais  construisirent  les  chemins  de  fer  de  Brest-Graiévo 
et  de  Riga-Dvinsk,  les  Français,  ceux  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  Nijni- 
Novgorod,  Kiev-Brest  et  Moscou-Riazane  ;  enfin,  les  Anglais  ont  encore  construit  la 
ligne  de  Poti-Tiflis.  Les  ingénieurs  de  ces  différentes  nationalités  tâchaient  d'appliquer 
aux  stations  qu'ils  avaient  à  construire  les  dispositions  qu'ils  étaient  habitués  à  voir 
chez  eux.  Cependant  plus  tard,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  les  stations,  par 
suite  de  l'accroissement  du  trafic,  ont  nécessité  l'extension  de  leurs  voies  et  de  leurs 
bâtiments  et  ont  perdu  leur  caractère  primitif.  Les  ingénieurs  russes,  en  dressant  dans 
la  suite  des  projets  pour  la  reconstruction  ou  l'agrandissement  des  gares,  se  laissèrent 
guider  par  l'expérience  du  passé  et  empruntèrent  aux  types  anciens  ce  qui  paraissait  le 
mieux  convenir  au  présent.  Ce  n'est  que  dans  ces  derniers  temps  que  l'on  a  créé,  sur 
quelques  chemins  privés  et  sur  ceux  de  l'Ktat,  des  types  de  stations  pour  servir  à  la 
construction  des  nouvelles  lignes. 
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Stations  de  moyenne  grandeur.  —  Nous  désignons  sous  ce  titre,  les  gares  qni 
servent  non  seulement  au  trafic  de  transit,  mais  encore  à  la  réception  et  à  l'expédition 
en  plus  ou  moins  grande  quantité  de  marchandises  locales  ;  c'est  pourquoi  ces  stations 
sont  pourvues  d'installations  comparativement  importantes  pour  le  chargement  et  le 
déchargement  et  possèdent  toujours  une  locomotive  de  service  pour  les  manœuvres. 
A  part  cela,  tout  ce  qui  a  été  dit  à  propos  des  petites  stations  se  rapporte  en  grande 
partie  également  à  celles  de  grandeur  moyenne. 

Grandes  stations  et  gares  pRiNcirALES.  —  Cette  catégorie  embrasse  les  stations  de 
première  et  de  seconde  classe  et  les  gares  terminus  avec  toutes  leurs  dépendances. 
Tout  ce  que  nous  avons  dit  relativement  aux  projets  des  petites  stations  convient  égale- 
ment aux  grandes,  sauf  aux  gares  terminus  dont  la  disposition  dépend  des  circonstances 
locales.  Comme  exemples,  nous  pouvons  citer  les  gares  extrêmes  les  plus  intéressantes 
situées  à  Saint-Pétersbourg,  Moscou,  Riga,  Odessa  et  Varsovie. 

3.  —  Oares  spéeialM. 

Grandes  gares  de  voyageurs  et  de  marchandises.  —  Presque  sur  toutes  les  lignes 
qui  aboutissent  à  des  ports,  à  des  quais  et  aux  capitales,  il  y  a  des  gares  de  voyageurs 
distinctes  des  gares  de  marchandises.  Ces  gares  ne  se  distinguent  pas  par  des  installa- 
tions particulières.  Une  des  premières  lignes  sous  le  rapport  du  mouvement  des  voya- 
geurs, le  chemin  Nicolas,  a  pour  centres  les  plus  importants  de  ses  départs  et  de  ses 
arrivées,  Saint-Pétersbourg  et  Moscou;  mais  ici,  pas  plus  qu'ailleurs,  on  ne  trouve 
d'autres  installations  spéciales  que  des  buffets  et  des  cabinets  de  toilette.  Ce  n'est  qu'au 
chemin  de  Tsarskoi^-Sélo,  servant  presque  exclusivement  au  transport  des  voyageurs, 
qu'il  existe  à  Pavlovsk,  dans  le  bâtiment  de  la  station,  une  salle  où  l'on  donne  des  con- 
certs tous  les  jours  depuis  le  mois  d'avril  jusqu'au  mois  de  septembre. 

Pour  ce  qui  est  des  gares  spécialement  consacrées  à  la  réception  et  à  l'expédition  des 
marchandises  de  toute  nature,  il  suffit  d'observer  que  beaucoup  d'entre  elles  sont  très 
vastes  et  méritent  d'être  particulièrement  étudiées,  mais  un  petit  nombre  seulement  ont 
des  dispositions  spéciales.  Parmi  celles-ci,  il  convient  de  citer  en  premier  lieu  tout  le 
groupe  des  gares  de  marchandises  d'Odessa,  ainsi  que  celles  de  Tsaritsyne,  Novo- 
rossiisk, etc. 

Gares  de  bifurcation.  —  On  désigne  sous  ce  nom  les  stations  disposées  aux  pointa 
de  jonction  de  plusieurs  lignes.  Nous  avons  déjà  dit  plus  haut  que  sur  le  réseau  russe 
de  pareils  points  de  jonction  sont  le  plus  souvent  formés  par  un  groupe  de  stations  isolées 
les  unes  des  autres,  appartenant  aux  différents'chemins  de  fer  qui  y  aboutissent  et  reliées 
entre  elles  par  des  voies  de  raccordement.  11  n'est  pas  rare  de  voir  ces  dernières  tracées 
en  zigzag  pour  qu'aucun  train  ne  puisse  passer  d'une  ligne  à  l'autre  sans  s'arrêter. 

Une  disposition  aussi  particulière  présente  parfois  de  grandes  difficultés  pour  le 
mouvement  des  trains  et  pour  l'échange  rapide  du  matériel  roulant.  Cet  état  de  choses 
a  d'ailleurs  exigé  la  nomination  de  commissions,  appelées  commissions  de  jonetion^ 
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chargées  d  apporter  peu  à  peu  aux  embranchements  toutes  les  améliorations  possibles. 
La  première  station  qui  ait  été  reconstruite  pour  un  pareil  motif  est  celle  de  Brest, 
d  où  partent  six  lignes  se  dirigeant  sur  d'autres  gares  de  bifurcation  :  Kovel,  Kholm, 
Loukov,  Biélostoc,  Baranovitchi  et  Louninets. 

L'existence  de  six  gares  différentes  appartenant  aux  diverses  lignes  aboutissant  à  Moscou  et 
la  dépense  considérable  qu'entraînerait  la  construction  dans  cette  ville  d  une  gare  centrale 
commune,  ont  inspiré  un  projet  de  cbemin  de  fer  de  ceinture  dressé  en  1872  à  l*instar  de  ceux 
qui  existent  à  Paris,  Berlin,  Londres,  etc.  Ce  projet,  accueilli  très  favorablement  à  plusieurs 
reprises,  n'a  pas  été  suivi  d'exécution,  ni  même  présenté  définitivement  à  Tapprobation  du 
ministère  faute  d  avoir  pu  réunir  le  capital  nécessaire.  L'établissement  d'un  pareil  chemin  de 
fer  résoudrait  cependant  une  fois  pour  toutes  le  problème  de  la  jonction  la  plus  commode  de 
toutes  les  lignes  qui  aboutissent,  ou  qui  pourraient  aboutir  dans  l'avenir  à  Moscou. 

Gares  de  image.  —  La  nécessité  de  pareilles  gares  se  fit  sentir  pour  la  première  fois 
en  Russie  pendant  la  guerre  de  1877-1878,  lorsque  le  blocus  des  ports  de  la  mer  Noire 
fit  prendre  la  direction  du  nord  à  toutes  les  marchandises  et  que  le  chemin  de  fer 
Nicolas  fut  encombré.  Une  enquête  minutieuse  démontra  que  la  cause  de  cet  embarras 
était  Imsufiisance  de  la  gare  de  Saint-Pétersbourg,  où  affluaient  chaque  jour  jusqu'à 
1,700  wagons,  qui  y  restaient  pendant  de  nombreuses  journées  sans  être  réexpédiés  ni 
déchargés,  parce  qu'il  était  complètement  impossible  de  manœuvrer  sur  les  voies. 
L'emplacement  restreint  de  la  gare,  qui  ne  permettait  pas  d'augmenter  le  nombre  de 
voies,  et  l'impossibilité  de  la  reconstruire  sans  interrompre  le  trafic,  ont  amené  à  établir 
10  kilomètres  plus  loin,  à  la  première  demi-station,  une  immense  gare  de  triage  com- 
prenant 52  kilomètres  de  voies  et  138  embranchements.  En  donnant  d'aussi  imposantes 
dimensions  à  cette  gare,  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes  a  voulu  se 
prémunir  contre  le  retour  d'une  éventualité  pareille  à  celle  de  1878;  elle  a  dépensé 
pour  sa  construction  la  somme  de  792,000  roubles.  S'en  tenant  fidèlement  à  la 
disposition  de  voies  qui  caractérise  toutes  les  gares  du  chemin  de  fer  Nicolas,  elle  a 
séparé  les  voies  de  triage  destinées  à  une  direction  de  mouvement  des  voies  destinées  à 
la  direction  opposée  et  elle  a  composé  la  gare  de  deux  parties  distinctes,  disposées 
chacune  à  droite  de  chaque  voie  principale  par  rapport  au  sens  du  mouvement.  L'une 
des  parties  porte  le  nom  de  gare  d'arrivée  (des  trains  pairs),  l'autre  celui  de  gare 
de  départ  (des  trains  impairs).  Le  triage  des  wagons  se  fait  par  la  gravité  au  moyen  de 
voies  de  tiroir  ayant  une  pente  de  Vioo  (10  millimètres  par  mètre). 

L'établissement  de  la  gare  de  triage  de  Saint-Pétersbourg  fit  faire  un  grand  pas  en 
avant  à  la  question  de  l'augmentation  de  la  capacité  de  trafic  des  chemins  de  fer  russes. 
La  nécessité  d'assurer  une  plus  grande  intensité  de  mouvement  dans  un  but  stratégique 
et  commercial  mit  en  relief  l'inconvénient,  au  point  de  vue  des  retards,  de  la  mise 
en  marche  de  trains  composés  de  wagons  non  disposés  dans  l'ordre  des  stations  de 
destination,  et  de  l'obligation  d'exécuter  des  manœuvres  sur  les  voies  principales.  Tout 
le  désavantage  de  ces  entraves  ayant  été  démontré,  les  chemins  de  fer  russes  se  mirent 
à  reconstruire  un  grand  nombre  de  leurs  gares  en  posant  des  voies  de  tiroir  et  en 
établissant  des  faisceaux  de  voies  sur  lesquelles  on  pût  classer  les  wagons  dans  les 
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trains  par  stations  de  destination.  Des  gares  spéciales  de  triage  comme  celle  du  chemin 
Nicolas  ont  encore  été  établies  aux  chemins  de  fer  de  Moscou-Riazane  et  du  Sud-Ouest. 
Dans  l'établissement  des  gares  de  triage  et  des  voies  de  tiroir,  on  a  observé,  entre 
autres  choses,  que  les  voies  en  pentes,  disposées  dans  des  endroits  découverts,  pour  trier 
les  wagons  par  la  gravité,  ne  devaient  pas  être  inclinées  dans  la  direction  des  vents 
dominants. 

Gares  a  céréales.  —  Pour  les  gares  destinées  à  l'expédition  du  blé,  de  lavoine  et 
d'autres  céréales,  on  tient  compte  du  court  espace  de  temps  qu'on  a  pour  recueillir  cl 
pour  charger  ces  marchandises  sur  les  navires  par  suite  de  la  congélation  de  nos 
fleuves  et  de  nos  mers.  Ces  circonstances  et  les  avances  que  fait  la  banque  de  l'État 
sur  les  blés  emmagasinés  mais  non  encore  vendus,  ont  rendu  indispensable  l'établisse- 
ment dans  les  gares  à  céréales  de  magasins  et  d'élévateurs  destinés  à  conserver  plus 
ou  moins  longtemps  le  grain  reçu,  à  le  charger,  le  décharger,  le  transborder,  etc., 
économiquement.  On  a  aussi  éprouvé  le  besoin  de  faciliter  et  de  rendre  moins  coûteux 
le  chargement  de  ces  produits  dans  les  navires;  aussi  a-t-on  agrandi  les  stations  des 
ports,  établi  des  estacades,  etc.  Parmi  les  gares  à  céréales,  on  peut  citer  celles  de  : 
Odessa,  Nicolaïev,  Sébastopol,  Novorossiisk,  Taganrog,  Tsaritsyne,  Saratov,  Samara, 
Rostov  sur  le  Don,  lélets,  Lebédiane,  Dannkov,  Kozlov,  Riajsk,  Rybinsk,  Saint- 
Pétersbourg,  Réval,  Riga,  Liban,  Marioupol.  Les  installations  pour  le  chargement  des 
navires  à  Odessa  et  Novorossiisk,  ports  destinés  à  un  avenir  brillant,  méritent  une 
attention  spéciale.  Aussi,  dans  ce  dernier  port,  est-on  en  train  de  construire  un  élévateur 
d'une  contenance  de  300,000  tchétverts  (630,000  hectolitres)  et  14  magasins  en  pierre 
d'une  superficie  totale  de  27,422  mètres  carrés  pour  6,000  tonnes  de  grain. 

Gares  a  charbon  et  a  sel.  —  Ces  gares  n'ont  pas  d'installations  particulières, 
à  l'exception  de  voies  et  de  ponts  à  peser,  en  nombre  suffisant  pour  répondre  à  tous  les 
besoins  aux  époques  où  les  expéditions  sont  le  plus  considérables.  Mais  il  est  hors  de 
doute  que  les  transports  de  cette  nature  sont  destinés  à  prendre  une  grande  importance 
en  Russie,  au  fur  et  à  mesure  de  l'extension  du  réseau  des  voies  d'accès  qui  assurera 
l'apport  continuel  de  marchandises  aux  stations.  Les  gares  en  question  sont  situées  sur 
les  chemins  de  fer  Catherine,  Ivangorod-Dombrova,  Tsaritsyne,  Donétz,  Transcaucase 
et  Baskountchak.  On  ne  trouve  d'installations  spéciales  pour  le  chargement  du  charbon 
dans  les  navires  qu'à  Marioupol. 

Gares  a  xaphte.  —  On  peut  diviser  ces  gares  en  trois  groupes.  Le  premier 
groupe  comprend  les  gares  maritimes  recevant  le  naphte  en  wagons-citernes  pour  le 
charger  sur  les  navires;  le  second  se  compose  des  gares  maritimes  et  fluviales  qui  expé- 
dient dans  les  wagons-citernes  le  naphte  arrivé  par  eau  ;  le  troisième  est  formé  des  gares 
qui  reçoivent  le  naphte  pour  en  pourvoir  les  centres  de  population  les  plus  rapprochés. 

On  emploie  pour  le  transport  du  naphte  des  bateaux  à  vapeur  et  des  chalands  spéciaux,  dont 
la  cale  est  divisée  en  compartiments  par  des  cloisons  transversales.  Le  naphte  est  déversé  dans 
ces  compartiments,  d*où  on  le  fait  ensuite  passer  à  Taide  de  pompes  dans  les  citernes  où  on  le 
décharge.  On  recueille  à  Bakou  jusqu'à  5  millions  de  tonnes  de  naphte,  dont  un  tiers  est  tnms- 
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formé  en  huiles  d'éclairage  et  de  graissage,  et  les  deax  aatres  tiers,  qui  constituent  un  résidu, 
sont  employés  comme  combustible. 

II  convient  de  mentionner  ici  la  conduite  de  pétrole  établie  par  la  Société  des  frères  Nobel 
sur  le  chemin  de  fer  du  Transcaucase  au  col  du  Sourame.  Cette  conduite  va  de  la  station  de 
Mikhaïlovka,  où  le  liquide  est  amené  par  des  wagons-citernes,  jusqu'à  celle  de  Kvirily,  où  il 
sort  des  tuyaux  pour  remplir  de  nouveau  des  wagons-citernes  qui  l'emportent  à  Batoum  ;  elle 
peut  annuellement  débiter  196,000  tonnes  de  pétrole  (12  millions  de  pouds). 

Au  premier  groupe  appartiennent  les  gares  de  Poti,  de  Batoum,  le  nouveau  port  de 
Libau,  etc.;  au  second,  celles  d'Odessa,  Tsaritsyne,  Nijni-Novgorod  et  Saratov. 

La  navigation  ayant  généralement  à  subir  des  interruptions  dans  le  courant  de 
Tannoe,  tandis  que  les  transports  de  naphle  par  chemin  de  fer  ont  lieu  sans  discontinuer, 
les  gares  des  deux  groupes  précédents  doivent  inévitablement  être  poun^ues  de  réser- 
voirs pour  emmagasiner  le  naphte,  —  celles  du  premier,  en  attendant  son  chargement 
dans  les  navires,  celles  du  second,  jusqu'à  ce  qu'on  puisse  l'expédier  par  chemin  de  fer 
lorsque  la  navigation  est  suspendue.  Ces  réservoirs  sont  ordinairement  des  cylindres 
fermés  en  fer,  ou  bien,  surtout  dans  les  gares  du  second  groupe,  des  citernes  de  forme 
rectangulaire  avec  des  talus  recouverts  d'une  couche  d'argile  protégée  par  des  madriers 
attachés  à  des  traverses  qui  y  sont  enfoncées;  on  ménage  une  couche  d'eau  au  fond  de  la 
fosse,  qui  est  recouverte  d'un  toit  en  planches  protégé  par  du  carton  incombustible.  Ces 
citernes  sont  ordinairement  faites  pour  contenir  de  15,000  à  25,000  tonnes. 

Dans  la  gare  de  Bakou,  qu'il  convient  de  rattacher  au  second  groupe,  l'on  est  en  train 
de  construire  en  ce  moment  une  fosse  d'une  contenance  de  près  de  100,000  tonnes. 

Les  gares  à  naphte  du  troisième  groupe  possèdent  ordinairement,  dans  un  endroit 
quelque  peu  à  l'écart,  plusieurs  grands  réservoirs  cylindriques,  construits  en  tôle  de  fer, 
dans  lesquels  on  emmagasine  le  pétrole  et  les  autres  produits  du  naphte.  Ces  réservoirs, 
comme  ceux  des  premiers  groupes,  sont  munis  de  tous  les  appareils  nécessaires  pour 
pouvoir  opérer  le  transvasement  direct  dans  les  wagons-citernes  qui  sont  amenés  de  la 
gare  par  un  embranchement.  Les  entrepôts  les  plus  considérables  se  trouvent  aux  gares 
de  Domnino  du  chemin  d'Orel-Griazi  (64,000  tonnes),  de  Moscou  de  la  ligne  de 
Moscou-Nijni,  et  de  Saint-Pétersbourg  du  chemin  Nicolas;  l'entrepôt  de  Domnino  est 
considéré  comme  un  entrepôt  central,  d'où  les  produits  de  naphte  ne  sont  pas  seulement 
transportés  par  des  rouliers  dans  les  limites  d'un  rayon  restreint,  mais  sont  encore 
expédiés  au  loin  dans  des  wagons-citernes. 

4.  —  InftallationB  accessoires  des  gares. 

Nous  appelons  ainsi  l'ensemble  de  tout  ce  qui  est  indispensable  aux  opérations 
relatives  à  l'expédition  et  à  la  réception  des  trains,  au  pesage,  au  chargement  et 
au  déchargement  des  marchandises,  au  transport  des  voyageurs  et  des  bagages,  à  la 
garde  des  bagages  et  des  marchandises,  etc.  Ce  paragraphe  ne  comprend  donc  pas  la 
voie  proprement  dite,  les  ouvrages  d'art,  les  bâtiments,  le  personnel,  le  matériel  roulant, 
le  combustible,  l'alimentation,  les  signaux  et  tous  les  dispositifs  servant  aux  communi- 
cations. 
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Nous  aurons  en  conséquence  à  nous  occuper  : 

1°  Du  mobilier  et  des  appareils  d'éclairage; 
2^  Des  appareils  à  incendie  et  des  boîtes  de  secours  médicaux  ; 
3"*  Des  appareils  de  pesage; 

4''  Des  trucs  et  des  appareils  accessoires  servant  au  chargement  et  au  déchargement 
des  marchandises; 

5""  Des  grues  et  des  gabarits  de  chargement; 

G""  Des  dispositifs  servant  à  tourner  le  matériel  roulant; 

l""  Des  cliariots  transbordeurs  pour  le  déplacement  transversal  du  matériel  roulant; 

8''  Des  contrôleurs  divers. 

Les  installations  accessoires  désignées  sous  les  numéros  1",  4""  et  8""  dépendent 
uniquement  de  l'importance  des  stations  et  n'ont  pas  besoin  d'être  décrites,  car  elles 
sont  connues  de  tout  le  monde.  Quant  à  celles  visées  par  le  numéro  2  et  ordinairement 
comprises  parmi  les  accessoires  des  stations,  on  les  trouvera  décrites  dans  la  quatrième 
partie  de  X Aperçu,  à  propos  des  institutions  de  sûreté,  auxquelles  elles  se  rapportent 
plus  directement. 

Plaques  tournantes.  —  Comme  nous  l'avons  déjà  dit,  les  plaques  tournantes  sont 
principalement  en  usage  en  Russie  pour  tourner  les  locomotives.  Ces  plaques,  à  défaut 
de  plaques  spéciales  pour  wagons,  s'emploient  pourtant  aussi  pour  tourner  ceux-ci  dans 
certains  cas.  Les  plaques  tournantes  spécialement  destinées  aux  manœuvres  ne  sont  pas  en 
faveur  sur  les  chemins  de  fer  russes  et  cela  pour  des  raisons  diverses.  Les  premiers 
wagons  à  marchandises,  construits  en  Russie  d'après  le  type  américain,  se  distinguaient 
de  ceux  des  autres  chemins  de  fer  européens  par  un  plus  grand  écartement  de  leurs 
essieux.  Sur  la  ligne  Nicolas,  il  y  avait  des  wagons  à  bestiaux  dont  l'écartement  des 
essieux  était  de  12.80  mètres.  De  très  longues  voitures  à  voyageurs  y  étaient  aussi  en 
usage.  Dans  de  pareilles  conditions,  il  aurait  fallu  construire  des  plaques  tournantes  de 
très  grand  diamètre,  afin  de  pouvoir  s'en  servir  pour  faire  passer  le  matériel  roulant 
d'une  voie  à  une  autre  dans  les  stations.  De  plus,  les  conditions  climatériques  de  la  plus 
grande  partie  de  la  Russie  rendaient  très  difficile  lentretien  en  bon  état  des  plaques  tour- 
nantes pour  w^agons,  là  où  on  en  avait  établi.  Enfin,  l'habitude  prise  au  chemin  de  fer 
Nicolas,  d'avoir  uniquement  recours  pour  les  manœuvres  aux  branchements,  c'est-à-dire 
aux  aiguillages  et  aux  croisements,  s'est  répandue  sur  les  autres  lignes;  en  partie,  peut- 
être,  parce  qu'un  grand  nombre  de  leurs  ingénieurs  avaient  pris  part  à  la  construction 
du  chemin  Nicolas.  Même  les  plaques  tournantes  qui  avaient  été  établies,  en  nombre 
restreint,  pour  les  wagons  à  marchandises  sur  les  voies  bordant  les  magasins  furent 
enlevées  quelque  temps  après  leur  mise  en  exploitation,  à  cause  de  l'inaptitude  à  s'en 
servir  dont  fit  preuve  le  personnel.  Actuellement,  il  n'y  a  plus  qu'un  très  petit  nombre 
de  ces  plaques  en  usage. 

Les  plaques  tournantes  pour  locomotives,  qui  ont  fait  leur  apparition  à  l'époque  de 
l'ouverture  du  chemin  de  fer  Nicolas  en  1851,  sont  en  charpente  et  ont  3  sagènes 
(6.39  mètres)  et  6  sagènes  (12.78  mètres)  de  diamètre.  Les  plaques  de  3  sagènes 
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exigent  que  la  locomotive  soit  séparée  de  son  tender  ;  c'est  pourquoi  on  n'en  installe 
qu'aux  stations  de  troisième  classe  pour  les  machines  de  service,  qui  ont  rarement 
besoin  d'être  tournées.  On  se  méfiait  tellement  du  bon  fonctionnement  des  plaques 
tournantes  à  ciel  ouvert,  qu'on  les  a  toutes  disposées  à  Tinlérieur  des  remises,  sous 
toit,  ce  qui  a  considérablement  augmenté  1»3  prix  de  revient  des  dépôts  de  locomotives. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Saini-Pélcrsbourg  à  Varsovie  (1857),  on  rencontre  déjà  des 
plaques  tournantes  en  fer  installées  à  ciel  ouvert  au  centre  des  rotondes  à  locomotives. 
Depuis,  sur  toutes  les  autres  lignes,  les  plaques  tournantes  pour  locomotives  ont  été 
exécutées  presque  exclusivement  en  fer;  le  chemin  de  fer  Nicolas  a  remplacé  depuis  1875 
ses  grandes  plaques  en  bois  par  des  plaques  en  fer  et  il  a  complètement  supprimé  les 
petites. 

Depuis  1880,  on  a  introduit  sur  quelques  lignes  la  plaque  tournante  américaine  de 
Sellers,  mieux  appelée  pont  tournant,  et  se  distinguant  par  celle  particularité  qu'elle  a 
une  large  fondation,  très  solide  à  l'emplacement  du  pivot.  Celui-ci  supporte  presque 
tout  le  poids  de  lappareil,  le  restant  étant  équilibré  au  moyen  de  gallels  placés  à  la  cir- 
conférence. Pour  arriver  à  ce  résultat,  on  place  la  locomotive  de  façon  que  son  centre 
de  gravité  soit  le  plus  rapproché  possible  du  centre  du  pont.  Cet  appareil  peut  ordi- 
nairement être  manœuvré  par  un  ou  deux  hommes  agissant  sur  un  levier.  Les  premières 
plaques  Sellers  reçues  d'Amérique  étaient  en  fonte;  mais  actuellement  elles  sont  en  tôle 
et  fabriquées  dans  le  pays. 

Sur  les  chemins  de  fer  construits  récemment  ou  en  voie  de  construction,  on  a  établi, 
ou  l'on  va  établir  dans  toutes  les  gares  possédant  des  dépôts  principaux  ou  de  relais,  de 
grandes  plaques  tournantes  do  18.31  mètres  de  diamètre,  ou,  pour  les  remplacer,  des 
voies  de  rebroussement  disposées  en  triangle. 

Trlvngles  de  rebroussement.  —  Dans  un  grand  nombre  de  stations  où  la  place  le  per- 
mettait, on  a  établi,  pour  tourner  les  locomotives  et  les  wagons,  des  voies  do  rebrousse- 
ment disposées  en  triangle.  La  simplicité  et  le  bon  marché  de  leur  établissement  et 
parfois  la  rapidité  relative  avec  laquelle  ils  permettent  d'effectuer  la  manœuvre,  leur 
font,  dans  beaucoup  de  cas,  donner  la  préférence  aux  plaques  tournantes;  on  en  installe 
même  dans  des  gares  où  il  y  a  déjà  des  plaques. 

L'aire  de  ces  triangles  sert  ordinairement  d'emplacement  à  des  dépôts  de  charbon  ; 
parfois  on  y  établit  aussi  des  remises  à  locomotives  et  d'autres  bâtiments.  A  la  gare  des 
voyageurs  de  Rybinsk,  il  y  a  un  triangle  de  rebroussement  à  l'intérieur  duquel  sont 
disposés  le  bâtiment  de  l'alimentation  d'eau,  le  magasin  et  la  plus  grande  partie  des 
ateliers  de  grandes  réparations  du  matériel  roulant. 

Chariots  roulants.  —  Ces  appareils  sont  employés  dans  certaines  stations  terminus, 
comme  celles  des  chemins  de  fer  de  Tsarskoê-Sélo  et  de  Péterhof  à  Saint-Pétersbourg,  du 
chemin  de  fer  Riga-Dvinsk  à  Riga  et  de  Kichinev,  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  etc. 
Cette  dernière  est  aujourd'hui  une  station  de  passage,  mais  il  y  a  dix-huit  ans  elle  était 
également  une  gare  terminus.  On  fait  aussi  usage  de  chariots  roulants  dans  quelques 
ateliers  de  montage  de  locomotives  et  de  wagons.  Ils  sont  de  types  très  différents,  mais  ne 
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présentent  cependant  aucune  particularité  à  signaler.  Quelques-uns  sont  mus  par  la  vapeur. 

Appareils  de  pesage.  —  On  emploie  en  Russie  des  ponts  à  bascule  de  différents 
systèmes,  surtout  ceux  du  type  Falcot,  à  deux  voies,  dont  Tune  est  réservée  aux  wagons 
à  peser,  l'autre  au  passage  des  locomotives  et  des  wagons  pendant  qu'on  ne  procède  pas 
au  pesage.  Jusqu'au  moment  de  l'adoption  des  ponts  à  bascule  de  ce  système,  on  faisait 
exclusivement  usage  deceux  du  système  Béranger,  que  l'on  rencontre  encore  dans  quelques 
stations.  Ils  ne  comprennent  qu'une  paire  de  rails  ;  il  faut  plus  de  temps  pour  le  pesage 
au  moyen  de  cet  appareil,  qui  est  plus  sujet  aux  avaries.  Outre  les  ponts  à  bascule  du 
système  Falcot,  les  plus  répandus  sont  ceux  du  système  Fairbanks,  qui  n'ont  qu'une 
paire  de  rails  comme  ceux  de  Béranger,  mais  qui  sont  pourvus  d'un  appareil  de  calage 
afin  de  leur  donner  des  points  d'appui  fixes  au  repos.  Le  système  Fairbanks  est  même 
mentionné  dans  le  Recueil  des  lois. 

On  ne  peut  dire  que  les  ponts  à  bascule  soient  très  répandus  sur  les  chemins  de 
fer  russes.  L'une  des  raisons  en  est  le  prix  élevé  de  ces  appareils,  que  Ton  a  dû 
jusqu'ici  faire  venir  de  l'étranger  en  payant  des  frais  de  douane.  D'autres  raisons  de 
ce  fait  sont  leur  fréquente  détérioration  provenant  de  la  difficulté  de  ménager  l'écou- 
lement des  eaux  d'infiltration,  qui  pourraient  geler  dans  leurs  fondations,  et  les  avaries 
occasionnées  par  le  passage  accidentel  d'une  machine  sur  la  voie  non  calée  du  pont  à 
peser.  Un  troisième  motif,  c'est  que  pour  amener  les  wagons  sur  les  ponts  à  bascule,  il 
faut  exécuter  de  nombreuses  manœuvres  auxquelles  on  renonce  souvent  pour  les  expé- 
dier plus  rapidement.  Enfin,  la  nature  même  des  marchandises  à  expédier  fait  que  la 
nécessité  d'appareils  de  pesage  ne  se  fait  pas  sentir.  Quand  on  fait  des  expéditions  de 
blé,  par  exemple,  on  charge  chaque  wagon  d'un  nombre  déterminé  de  sacs,  en  ayant 
soin  auparavant  de  déterminer  le  poids  moyen  de  chaque  sac  par  quelques  pesées  faites 
sur  de  petites  bascules.  On  règle  le  chargement  du  bois  de  construction  et  de  chauffage, 
ainsi  que  des  briques,  également  à  la  pièce  ou  d'après  un  volume  déterminé.  Quand  on 
charge  un  wagon  de  marchandises  de  différente  nature,  on  les  pèse  séparément  sur  les 
balances  décimales  des  stations,  et  la  charge  totale  s'obtient  en  faisant  la  somme  des 
poids  partiels.  Il  faut  encore  prendre  en  considération  le  nombre  jadis  très  restreint  de 
stations  qui  avaient  des  expéditions  très  importantes  à  effectuer  et  qui,  par  conséquent, 
réclamaient  l'installation  de  ponts  à  bascule;  mais,  actuellement,  depuis  que  notre  trafic 
et  l'exploitation  de  nos  considérables  richesses  minières  se  sont  développés,  je  besoin 
s'en  fait  sentir  bien  davantage. 

Pour  éviter  l'inconvénient  des  longues  manœuvres  que  nécessite  le  pesage  des  wagons» 
M.  Rykovski  a  proposé  des  bascules  mobiles,  dont  le  trait  particulier  consiste  dans  la 
facilité  avec  laquelle  elles  se  déplacent,  ce  qui  permet  de  peser  toute  une  série  de 
wagons  sans  les  faire  avancer  sur  les  balances,  mais  en  amenant  au  contraire  celles-ci 
successivement  sous  chacun  d'eux.  Pour  déplacer  ces  balances,  on  pose  une  voie  étroite 
entre  les  rails  sur  lesquels  stationnent  les  wagons;  on  peut  aisément  les  charger  dans 
un  wagon  à  marchandises  pour  les  transporter  et  elles  peuvent  desservir  plusieurs 
stations.  Cependant  les  opinions  diffèrent  sur  les  avantages  de  ces  bascules  et  elles  ne 
sont  pas  encore  très  répandues. 


STATIONS  145 

En  présence  du  besoin  toujours  croissant  de  vérifier  la  charge  des  wagons,  d  une 
part,  et  des  frais  qu'entraînerait  l'installation  de  ponts  à  bascule  dans  les  stations,  et 
même  l'achat  d'un  nombre  suffisant  de  balances  du  système  Rykovski,  M.  P.  Folkert, 
chef  du  service  du  télégraphe  au  chemin  de  fer  du  Donétz,  a  proposé  de  munir  tous 
les  wagons  à  marchandises  d'un  indicateur  de  poids  de  son  invention.  Cet  appareil, 
appliqué  à  deux  wagons  du  chemin  de  fer  du  Donétz  et  essayé  pratiquement  pendant 
deux  mois,  paraît,  d'après  les  renseignements  recueillis,  répondre  complètement  à  son 
but.  Il  ne  serait  pas  sujet  à  se  déranger  et  ne  réclamerait  que  de  très  rares  réparations. 
La  fabrication  de  chacun  de  ces  indicateurs  revient  à  1 1  roubles. 

On  fixe  solidement  sous  le  wagon,  à  chaque  traverse  e.Ttrème  du  châssis  et  à  celle  du  milieu, 
une  tige  en  fer  plat  qui  descend  jusqu'au  plan  tangent  inférieur  des  essieux.  Une  règle  en  fer 
cornière  de  65  millimètres  de  côté,  disposée  sous  le  châssis  et  allant  d*une  traverse  extrême  à 
l'autre,  porte  des  entailles  laissant  passer  les  trois  tringles  verticales  qui  portent  une  graduation 
correspondante  aux  différentes  charges  (pour  les  demi-wagons  à  300,  iOO  et  600  pouds,  et  pour 
les  wagons  couverts  et  les  plates-formes  à  200,  iOO,  600  et  750  pouds,  soit  8,275,  6,550,  9,810 
et  12,263  kilogrammes).  Contre  Tentaille  du  milieu,  on  fixe  un  limbe  de  SO"",  dont  les  divisions 
répondent  à  celles  des  tiges,  mais  en  marquent  des  subdivisions  correspondant  à  50  pouds 
(81.80  kilogrammes}.  Devant  le  limbe  se  meut  une  aiguille  munie  d*un  appendice  qui  s'engage 
dans  une  entaille  pratiquée  dans  la  tige  du  milieu,  ce  qui  permet  de  lii^e  sur  le  cadran  les  dépla- 
cements verticaux  de  la  tige  amplifiés  six  fois.  Pendant  la  marche  des  trains  et,  en  général, 
quand  on  ne  se  sert  pas  de  l'indicateur,  on  remonte  la  règle  jusqu'aux  traverses  du  châssis 
et  on  la  fixe  aux  tiges  au  moyen  de  goupilles  retenues  par  des  chaînettes.  Avant  de  procéder 
au  chargement  des  wagons,  on  enlève  les  goupilles,  on  abaisse  la  règle  sur  les  essieux, 
l'aiguille  descend  au  zéro,  tandis  que  l'appendice  s'engage  dans  l'entaille  latérale*  de  la  tige  du 
milieu. 

A  mesure  qu'on  charge  le  wagon,  il  fait  céder  les  ressorts  (un  demi-wagon  d'une  quantité 
égale  à  32  millimètres  et  un  wagon  couvert  de  75  à  100  millimètres)  et  il  entraîne  les  tiges  dans 
son  mouvement,  la  flèche  se  relevant  et  marquant  le  poids  de  la  charge. 

Les  tiges  extrêmes  servent,  à  l'aide  de  leur  graduation,  à  répartir  uniformément  la  charge 
du  wagon. 

Toutes  les  fois  qu'on  installe  un  dynamomètre  de  ce  genre,  il  est  indispensable  de  charger 
le  wagon  avec  des  poids  de  balances  ou  des  charges  de  poids  déterminé  et  de  marquer 
un  trait  sur  les  tiges  et  le  limbe  à  chaque  tassement  produit  par  toute  nouvelle  surcharge  de 
50  ponds. 

L'inventeur  estime  que  tous  les  ressorts  de  wagons  employés  étant  soumis  à  une  même  pres- 
sion d'épreuve,  la  flexion  de  chacun  d'eux  doit  être  à  peu  près  la  même.  Mais  la  pratique  a 
démontré  que,  même  si  quelques-uns  présentaient  des  différences  entre  eux  sous  ce  rapport,  cela 
ne  pouvait  pas  avoir  d'influence  sur  les  indications  de  la  tige  médiane. 

Il  va  de  soi  qu'après  chaque  grosse  réparation  d'un  wagon,  il  faut  en  revérifier  le  dynamo- 
mètre comme  nous  l'avons  décrit  ci-dessus. 

Si,  par  suite  d'un  long  usage,  un  affaissement  sensible  se  produisait  dans  les  ressorts  d'un 
wagon,  cas  fort  rare,  les  divisions  primitives  de  la  tige  médiane  et  du  limbe  ne  correspondront 
plus  à  leur  position  normale  quand  le  wagon  est  à  vide  et  permettront  de  déterminer  la  quantité 
dont  se  sont  affaissés  les  ressorts,  et  partant,  de  corriger  d'autant  le  poids  de  la  charge. 

L'inventeur  fait  observer  que  les  chemins  qui  désireraient  adopter  son  appareil 
pourraient  facilement  le  fabriquer  dans  leurs  ateliers  avec  les  fers  de  rebut  ou  anciens. 

l"  p., cil.  IV  10 
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Il  leur  reviendrait  alors  à  la  moitié  du  prix  indiqué  plus  haut,  soit  à  environ  6  roubles 
par  wagon  (^). 

Dans  toutes  les  stations  où  a  lieu  la  réception  de  bagages  et  de  marchandises,  il  doit 
se  trouver  des  balances  pour  peser  les  colis  isolés.  Il  y  en  a  de  décimales  et  de  centé- 
simales, pouvant  porter  100  pouds  (1,639  kilogrammes)  et  même  davantage;  elles 
sont  établies  sur  des  fondations  solides  et  fixes.  Les  bascules  mobiles  à  marchandises 
ne  sont  admises  que  dans  des  circonstances  exceptionnelles  d'expédition. 

Il  existe  pour  l'installation,  l'entretien  et  la  vérification  des  appareils  de  pesage,  des 
règles  précises. 

Ainsi,  par  exemple,  sont  obligatoires  pour  l'entretien  des  bascules  à  wagons  et  à  marchan- 
dises et  pour  la  surveillance  des  appareils  de  pesage  les  instructions  suivantes  : 

I^s  bascules  doivent  être  entretenues  en  bon  étal  de  propreté.  Les  parties  en  bois  seront 
peintes  à  Thuile  et  les  pièces  métalliques,  vernies;  les  couteaux,  la  surface  des  coussinets  et  le 
peson  des  balances  centésimales  doivent  toujours  conserver  leur  poli. 

Les  couteaux  et  les  coussinets  doivent  être  essuyés  à  sec  pour  empêcher  la  rouille,  et  il  est 
défendu  de  les  graisser  parce  que  cela  a  pour  résultat  de  les  encrasser  et  de  diminuer  la  sensi- 
bilité et  la  justesse  de  la  bascule. 

Le  plateau  des  ponts  à  bascule  doit  être  protégé  contre  les  intempéries  de  Fair.  Les  interstices 
entre  le  plateau  de  la  bascule  et  le  cadre  qui  Tentoure  doivent  être  soigneusement  recouverts  au 
moyen  de  fers  plats  spéciaux.  I^  plateau  de  toute  balance  neuve  doit  être  métallique.  Le  plateau 
de  tout  pont  à  bascule  en  bois  doit  être  abrité  par  une  guérite;  si  rétablissement  de  celle-ci 
était  impossible  pour  une  raison  quelconque,  il  faudrait  remplacer  le  plateau  en  bois  par  un 
plateau  métallique.  Le  plateau  de  la  bascule  doit  présenter  deux  trappes  pour  permettre  de  visiter 
le  mécanisme  intérieur. 

L'appareil  indicateur  est  abrité  par  une  mérite  spéciale. 

L'ap[)areil  de  changement  de  voie  aux  approches  des  ponts  à  bascule  à  deux  voies  doit  être 
entretenu  en  bon  état  de  propreté  et  de  fonctionnement. 

Avant  de  procéder  au  pesage,  il  faut  vérifier  les  balances. 

Le  pesage  terminé  sur  des  ponts  à  bascule  à  double  voie,  il  faut  ramener  l'aiguillage  sur  la 
voie  fixe,  et  isoler  les  couteaux  quand  il  existe  un  dispositif  à  cet  effet. 

Sur  les  ponts  à  bascule  à  une  voie,  et  ceux  qui  n'ont  pas  d'appareil  pour  isoler  les  couteaux, 
on  ne  peut  placer  les  wagons  qu  au  moment  du  pesage. 

Le  passage  des  locomotives  sur  les  ponts  à  bascules  à  une  seule  voie  ou  ceux  dont  il  n'est 
pas  possible  d*isoler  les  couteaux  est  défendu. 

Aussitôt  que  Ton  a  cessé  de  se  servir  du  pont  à  bascule,  la  guérite  doit  être  fermée  à  clef; 
elle  ne  peut  servir  à  d'autres  fins  qu'à  celle  pour  laquelle  elle  a  été  construite.  Les  clefs  des 
bascules  doivent  être  conservées  chez  le  chef  de  gare  ou  un  autre  agent  de  la  station. 

Il  est  défendu  de  déplacer  en  les  traînant  les  bascules  mobiles  qui  ne  sont  pas  montées  sur 
roues. 

Chaque  fois  que  Ton  déplace  une  bascule,  il  faut  prendre  soin  de  l'installer  horizontalement. 

Lorsque  le  niveau  de  la  plate-forme  d'une  bascule  s'élève  au-dessus  de  celui  du  sol, "il  feat 
faire  usage  de  plans  inclinés  spéciaux  pour  y  rouler  les  marchandises.  Il  est  défendu  de  jeter 
sur  les  bascules  les  charges  à  y  peser  et  d'y  abandonner  n'importe  quels  objets  quand  elles  sont 
au  repos. 


(*)  L'inventeur  se  réserve  une  prime  de  4  roubles  par  wagon,  demi-wagon  ou  plate- forme  ^  titre  de 
droit  de  brevet. 
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Pendant  qu'on  charge  la  bascule  et  pendant  qu'elle  est  au  repos,  le  fléau  doit  être  soutenu  par 
une  fourchette  disposée  à  cet  effet. 

Avant  de  procéder  au  pesage,  il  faut  vérifier  la  tare,  c  est-à-dire  établir  Féquilibre  de  façon 
que  les  flèches  indicatrices  coïncident  quand  le  poids  mobile  est  au  zéro. 

La  tare  des  bascules  à  bagages  et  à  marchandises  doit  être  vérifiée  tous  les  jours  par  les 
agents  qui  en  ont  la  charge. 

Remarque.  —  D  est  défendu  d'équilibrer  une  bascule  à  bagages  ou  à  marchandises  au 
moyen  d'objets  quelconques  déposés  sur  son  plateau. 

La  vis  fixant  le  contrepoids  au  fléau  doit  fonctionner  parfaitement.  Le  peson  doit  glisser  faci- 
lement le  long  du  fléau  sans  imprimer  de  secousses  à  l'appareil  indicateur. 

Les  bascules  doivent  avoir  du  jeu.  Le  fléau  doit  osciller  librement  dans  le  plan  vertical  en 
exécutant  des  oscillations  régulières  jusqu'à  son  arrêt  complet.  La  lenteur  et  la  régularité  des 
oscillations  prouvent  la  sensibilité  des  bascules. 

Les  poids  des  balances  doivent  être  poinçonnés  conmie  l'exige  la  loi.  A  la  moindre  avarie, 
ils  doivent  être  mis  hors  d'usage. 

Les  poids  des  balances  centésimales  peuvent  être  peints  après  leur  poinçonnage,  à  condition 
que  l'augmentation  de  poids  qui  en  résulte  ne  soit  pas  supérieure  à  la  tolérance  prévue  par  la  loi. 

Les  poids  doivent  être  conservés  dans  un  endroit  clos  et  sec.  Il  est  permis  de  les  frotter  avec 
un  linge  huilé,  mais  non  de  les  couvrir  d'une  couche  épaisse  d'huile  ou  de  pétrole. 

Les  chiffres  indiquant  la  valeur  des  poids  employés  pour  les  balances  centésimales  doivent 
être  en  relief,  placés  à  la  partie  supérieure  et  venus  de  fonte. 

Les  différences  suivantes  de  poids  sont  tolérées  pour  les  poids  en  usage  : 


Pour    2  pouds  (33.76  kilogrammes 

—  4  poud  (46.38         — 

—  20  livres  (  8.49  — 
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—  (  4.095 

5 

—  (  2  047 

3 

(  1.228 

2 

—  (  0.819 

1 

(  0.4095 

40  zolotniks  (42.66  grammes). 


5 

—   (21.33 

-  )• 
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—   48doU 

(1-0.68  grammes). 
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—   26  — 

(  6.33       ). 

60  — 

(  2.66       ). 

36 

(1.60    -  ). 

24  — 

(  1.066   —  ). 

12  — 

(  0.633   —  ). 

Les  poids  dont  Finexactitude  dépasserait  les  limites  ci-dessus  indiquées  ou  ceux  qui  ont  été 
cassés  et  sont  composés  de  débris  réunis  par  des  anneaux  ou  réparés  au  moyen  de  plomb  doi- 
vent être  marqués  au  poinçon  du  rebut  et  immédiatement  mis  hors  usage. 

Remarque.  —  Il  est  permis  de  régler  les  poids  légers  en  coulant  du  plomb  dans  un 
trou  pratiqué  exprès,  mais  à  condition  qu'il  soit  bouché  ensuite  avec  un  bouchon  en  cuivre 
portant  l'estampille  du  poinçon  réglementaire. 

Pour  la  vérification  des  poids,  les  chemins  de  fer  doivent  posséder  des  bascules  faites  exprès 
à  cet  effet  et  un  jeu  de  poids  exacts,  vérifiés  d'après  la  troisième  catégorie  des  mesures  et  poids 
types  qui  comporte  les  écarts  suivanis  :  24  doli  (i.06  gramme),  pour  les  fïoids  de  2  pouds 
(32.76  kilogrammes),  de  i  poud  (46.38  kilogrammes)  et  de  20  livres  (8.49  kilogrammes);  pour 
les  autres  poids  jusqu'à  ceux  de  4  livre  inclusivement,  6  doli  (0.26  gramme). 

Pour  la  vérification  des  poids  au  moyen  des  bascules  spéciales  de  contrôle,  avant  le  poinçon- 
nage, il  faut  tenir  compte  de  la  tolérance  de  poids  suivante  : 

Pour    2  à    4  poud   (32.76    à  46.34  kUogrammes) 48  doli  (2.433  grammes). 

—  20  à  40  livres  (  8.49    à    4.09  —        ) 24    —   (4.066        —     ). 

—  5à    3    —     (2.04    à    4.27  —        j 42    —   (0.533        —     ). 

—  2à    4     —     (0.849  à   4.09  —        ) 6   —    (0.266        —     ). 
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Lors  de  la  vérification,  on  ne  peut  admettre  des  écarts  que  dans  le  sens  de  Taugmentation  de 
poids. 

La  bascule  de  contrôle,  servant  à  la  vérification  des  bascules  à  wagons,  doit  être  vérifiée  avec 
soin  chaque  année  par  le  chemin  à  qui  elle  appartient  et,  indépendamment  de  cela,  par  Tingé- 
nieur-contrôleur  de  la  Conférence  générale  des  représentants  das  chemins  de  fer  russes,  lors  de 
sa  vérification  périodique  de  tous  les  appareils  du  chemin. 

Tous  les  appareils  de  pesage  doivent  être  vérifiés  aussi  souvent  que  possible  par  les  contre- 
maîtres de  sections,  qui  ont  l'obligation  de  veiller  constamment  au  bon  état  d'entretien  des  bas- 
cules et  à  ce  que  les  peseurs,  les  facteurs  et  autres  agents  qui  ont  des  pesages  à  faire  s  en  servent 
avec  soin. 

Le  contremaître  des  bascules  doit  avoir  à  sa  disposition,  outre  les  instruments  indispensables 
aux  réparations,  des  poids  spéciaux  en  quantité  suffisante,  ainsi  qu  un  jeu  de  poids  d'appoint 
vérifiés  et  poinçonnés. 

Remarque  I,  —  Pour  vérifier  le  rapport  des  bras  de  levier  des  bascules  à  wagons,  il 
est  indispensable  d'avoir  des  poids  spéciaux  de  forme  cubique  (de  deux  pouds),  qui  con- 
viennent le  mieux  au  but  auquel  ils  doivent  servir.  Il  ne  doit  pas  y  en  avoir  moins  de 
40  pièces. 

Remarque  IL  —  Pour  faciliter  la  vérification  des  bascules  à  bagages  et  à  marchan- 
dises, il  doit  y  avoir  à  chaque  station  des  charges  dont  le  poids  a  été  vérifié,  pesant  au 
moins  20  pouds  (32.76  kilogrammes). 

Toutes  les  bascules  de  chaque  ligne  doivent  porter  un  numérotage  courant.  I-ie  numéro 
d'ordre  doit  être  clairement  indiqué  en  chiffres  métalliques  ou  peints  à  l'huile.  Outre  son  numéro 
d'ordi'e,  chaque  bascule  doit  porter  l'indication  de  sa  chaîne  limite. 

On  doit  tenir  pour  chaque  bascule  un  registre  dans  lequel  on  consigne  son  numéro  d'ordre,  sa 
puissance,  son  système  et  le  nom  du  fabricant,  ainsi  que  les  observations  des  chefs  de  stations, 
des  contremaîtres  des  bascules  et  des  agents  qui  s'occupent  de  les  contrôler,  concernant  leurs 
vérifications,  leui's  avaries  et  leurs  réparations. 

Les  époques  de  la  vérification  périodique  par  les  contremaîtres  de  toutes  les  bascules  de  leurs 
Feclions  respectives  sont  fixées  par  la  direction  du  chemin  de  fer  d'après  l'importance  des  mar- 
chandises expédiées.  Toutefois,  toutes  les  bascules,  y  compris  celles  pour  wagons,  doivent  être 
vérifiées  au  moins  quatre  fois  par  an.  Sur  les  lignes  qui  transportent  de  la  houille,  des  minerais, 
du  sel,  des  scories  et  d'autres  produits  chargés  à  la  pelle,  les  bascules  doivent  être  contrôlées 
tous  les  mois. 

Tous  les  deux  ans,  toutes  les  bascules  d'une  ligne  sont  vérifiées  par  des  ingénieurs-contrô- 
leurs aUachés  à  la  Conférence  générale  des  représentants  des  chemins  de  fer  russes,  de  la  manière 
indiquée  par  le  règlement  annexé  à  la  Convention  générale  concernant  l'emploi  commun  des 
wagons  de  marchandises. 

Les  vérifications  périodiques  des  appareils  de  pesage  se  font  par  les  ingénieui*s-contrôleurs  en 
présence  d  agents  locaux,  détachés  par  les  directeurs  des  chemins  de  fer  de  l'État  ou  privés. 

« 

Installations  mécaniques  rouR  le  chargement,  le  déchargement  et  le  transbordement. 
—  Il  y  a  relativement  très  peu  de  temps  qu'on  a  commencé  à  employer  sur  les  chemins 
de  fer  russes  des  moyens  mécaniques  pour  le  chargement.  le  déchargement  et  le  trans- 
bordement des  marchandises.  Malgré  l'importance  relative  des  expéditions  de  marchan- 
dises, le  bon  marché  de  la  main-d'œuvre  a  permis  de  se  passer  jusque  dans  ces 
derniers  temps,  môme  dans  les  grandes  gares  de  marchandises,  de  tout  autre  appareil 
mécanique  que  des  grues  servant  au  chargement  et  au  déchargement  des  objets  très 


STATIONS  149 

lourds  et  des  gabarits  destinés  à  vérifier  la  disposition  des  charges  de  bois,  de 
coton,  etc.,  sur  les  wagons  découverts.  L  aflluénce  continuelle  des  marchandises  sur  les 
quais  des  rivières  et  des  ports  de  mer  fermés  à  la  navigation  pendant  Thiver,  a  exigé 
avant  tout  la  construction  d*abris,  de  magasins  et  de  halles  pour  la  conservation  tempo- 
raire des  marchandises.  Puis,  la  quantité  toujours  plus  grande  des  marchandises  et 
l'encombrement  qui  en  résultait  et  qui  avait  surtout  une  influence  très  pernicieuse  sur 
les  expéditions  des  blés,  ont  conduit  à  renforcer  aussi  les  moyens  de  chargement  des 
principales  stations  par  l'installation  d'élévateurs,  d'estacades  en  charpente  et  en  maçon- 
nerie ('),  de  débarcadères,  etc. 

Ce  sont  surtout  les  avances  d*ai^nt  faites  sur  les  céréales  entreposées  dans  les  stations  qui  ont 
^activé  les  transports  de  blé  et  ont  forcé  les  chemins  à  hâter  la  construction  d^élévateurs.  Actuelle- 
ment, il  y  a  des  élévateurs  construits  ou  en  construction  dans  beaucoup  de  stations,  indépendam- 
ment de  ceux  énumérés  dans  la  III*  partie  de  cet  Aperça^  conmie  par  exemple  à  :  Novorossiisk, 
pour  48,339  tonnes  ;  à  Odessa,  pour  34,169  tonnes;  à  Saint-Pétersbourg,  pour  13,000  tonnes; 
àNicolaîev,  pour  2,785  tonnes;  àRéval,  pour  1,638  tonnes;  à  Lebédiane,  pour  3,376  tonnes; 
àDankovo,  pour  3,376  tonnes;  à  Kozlov,  pour  4,914  tonnes;  à  Riajsk,  pour  49,140  tonnes;  à 
lélets,  pour  6,552  tonnes;  à  Vinnitsa,  pour  164  tonnes  et  à  Skinotsy,  pour  491  tonnes.  La  plu- 
part de  ces  élévateurs  sont  eu  bois;  à  Novorossiisk  et  à  Réval,  on  en  construit  en  pierre. 

Les  détails  de  construction  de  toutes  ces  installations  ne  peuvent  être  décrits  dans  le 
présent  Aperçu.  Quant  aux  grues  et  aux  gabarits,  leur  disposition  ne  présente  rien  de 
particulier;  il  y  a  des  grues  à  vapeur,  mais  celles  des  gares  ordinaires  sont^des  appareils 
à  bras.  Autrefois,  on  les  faisait  venir  de  l'étranger;  maintenant,  on  les  fabrique  aussi 
dans  les  usines  russes. 

La  surveillance  des  grues  est  confiée,  sur  la  plupart  des  lignes,  au  service  de  la 
traction  et  du  matériel  roulant. 

Les  installations  dont  nous  venons  de  parler  ont  pour  but  de  réduire  le  temps 
employé  au  chargement  et  au  déchargement  des  marchandises,  ainsi  que  le  prix  de 
revient  de  ces  opérations,  au  profit  des  chemins  de  fer  eux-mêmes  d'abord,  et,  par  suite, 
des  expéditeurs.  C'est  dans  un  même  but  d'économie  de  temps  et  d'argent,  mais  spécia- 
lement dans  l'intérêt  des  expéditeurs,  qu'on  a  établi  à  Rybinsk,au  débarcadère  deKopaiéff 
du  chemin  de  ferdeRybinsk-Bologoë,unevoie  aérienne  sur  câble  en  fil  de  fer  du  système 
de  Bleichert,  pour  le  transport  des  sacs  de  blé  des  bateaux  dans  les  halles  couvertes  ou 
directement  dans  les  wagons.  L'accumulation  sur  les  quais  de  Rybinsk  des  chargements 
de  blé  remontant  le  Volga,  fait  ordinairement  monter  les  salaires  des  ouvriers  transbor- 
deurs. Le  débarcadère  de  Kopaiéff  est  situé  de  telle  sorte  que,  quand  les  eaux  du 
Volga  sont  basses,  la  distance  qui  sépare  les  bateaux  des  halles  couvertes  atteint  jusque 
85  mètres  et  la  hauteur  à  laquelle  il  faut  élever  les  sacs  17  mètres.  Les  expéditeurs 
payent  d'habitude  le  travail  de  transbordement  à  raison  de  5  à  7  copecks  par  tchélvert 
(2.10  hectolitres);  mais,  à  mesure  que  la  main-d'œuvre  devenait  plus  rare,  ce  prix 
s'élevait  à  12  et  même  à  15  copecks  par  tchétvert.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Rybinsk  prélève  en  moyenne  4  copecks  par  tchétvert  pour  le  droit  de  se  servir  de  sa  voie 


(*)  A  Novorossiisk. 
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aérienne,  et  empêche  de  cette  manière  les  prétentions  excessives  des  coltineurs,  tout  en 
réduisant  les  faux  frais  des  expéditeurs  avant  la  livraison  du  blé  au  chemin  de  fer. 
En  réalité,  ce  chemin  de  fer  aérien  n'a  eu  l'occasion  de  fonctionner  qu'un  petit  nombre 
de  fois,  bien  qu'il  existe  depuis  quatorze  ans.  Maintenant  que  les  expéditions  de  blé  ont 
diminué  à  Rybinsk,  il  est  peut-ôtre  destiné  à  être  complètement  supprimé.  Il  a  coûté  à 
la  Compagnie  33,000  roubles. 

5.  —  Signaox  fixai. 

Par  M.  S.  KAREÏSCIIA 

INGàNIKVK 

• 

Signaux  d'arrêt  et  d'avertissement.  —  Conformément  aux  règles  approuvées  par  le 
ministère  des  voies  de  communication,  chaque  gare  est  protégée  par  des  signaux  d'arrêt 
dont  les  distances  aux  aiguilles  d'entrée  dépendent  du  système  suivi  par  les  manœuvres 
et  du  profil  des  lignes  qui  y  aboutissent.  Quand,  pour  exécuter  les  manœuvres,  on 
emprunte  la  voie  principale  au  delà  de  Taiguille  d'entrée,  la  distance  entre  celle*ci  et 
le  signal  d'arrêt  doit  dépasser  de  20  sagènes  (42.6  mètres)  la  longueur  des  plus  longs 
trains  et  elle  varie  en  pratique  de  100  sagènes  (213  mètres)  à  385  sagènes(820  mètres). 
S'il  existe  dans  les  stations  des  voies  spéciales  de  tiroir,  ou  si  l'on  ne  fait  jamais 
manœuvrer  les  trains  sur  la  voie  principale  au  delà  de  Taiguille  d'entrée,  la  distance 
entre  celle-ci  et  le  signal  d'arrêt,  sur  les  lignes  à  voie  unique,  doit  être  de  : 

a)  10  sagènes  (21.3  mètres)  au  minimum,  quand  l'accès  de  la  station  est  formé  de 
rampes  alternées  de  paliers; 

b)  75  sagènes  (160  mètres)  au  minimum,  si  l'accès  de  la  station  est  en  palier  ou  se 
compose  de  paliers  alternant  avec  de  courtes  pentes  dont  rinclinaison  ne  dépasse  pas 
5  millimètres  par  mètre  ; 

c)  150  sagènes  (320  mètres)  au  minimum,  lorsque  l'accès  consiste  en  une  série  de 
pentes  continues  de  5  millimètres  par  mètre  et  davantage,  dont  la  somme  des  hauteurs 
atteint  ou  dépasse  5  sagènes  (10.65  mètres). 

Sur  les  lignes  à  double  voie,  les  signaux  d'arrêt  se  disposent  à  la  même  distance  des 
aiguilles  d'entrée  que  sur  les  lignes  à  voie  unique;  mais  lorsqu'il  n'y  a  pas  d'aiguille 
d'entrée  prise  en  pointe  entre  les  signaux  d'arrêt  et  le  bâtiment  des  voyageurs,  les 
distances  indiquées  sous  les  littéras  a,  b  q[  c  ci-dessus  sont  comptées  à  partir  du  point 
extrême  qu'atteignent,  en  s'arrêtant  devant  le  quai  des  voyageurs,  les  trains  les  plus 
longs  qui  circulent  sur  la  ligne. 

Ces  signaux  d'arrêt  sont  généralement  les  seuls  qui  couvrent  Teatrée  de  la  station. 

Mais,  dans  certains  cas,  outre  les  signaux  d'arrêt,  on  dispose  encore  à  300  sagènes 
(639  mètres)  en  avant  d'eux  des  signaux  d'avertissement.  L'installation  de  pareils 
signaux  est  obligatoire  dans  les  cas  suivants  : 

1"  Lorsque  le  mécanicien  du  train  qui  s'approche  du  signal  d'arrêt  ne  peut  l'aper- 
cevoir constamment  à  partir  d'une  distance  de  300  sagènes  (639  mètres); 

2^*  Lorsque  l'accès  du  signal  d'arrêt  couvrant  la  station  se  compose  de  pentes  conti- 
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nues  de  5  millimètres  par  mètre  ou  plus  raides,  dont  la  somme  des  hauteurs  atteint  ou 
dépasses  sagènes  (iO.65  mètres). 

Les  signaux  d'avertissement  se  composent  d'un  mât  en  bois  ou  d'un  rail,  auquel  est 
fixé  à  demeure  un  voyant  rond  peint  en  vert.  Dans  ce  voyant  est  pratiquée  une  ouver- 
ture circulaire  en  regard  de  laquelle  est  placée  une  lanterne  à  verres  colorés,  projetant 
pendant  la  nuit  un  faisceau  de  rayons  verts  dans  la  direction  des  trains  entrant  dans  la 
gare.  Ces  signaux,  appelés  disques  verts,  avertissent  le  mécanicien  qu'il  approche  d'une 
station  ou  d'un  garage  et  qu'il  doit,  par  conséquent,  se  préparer  à  s'arrêter  devant  le 
signal  d'arrêt,  dans  le  cas  où  ce  dernier  serait  fermé. 

Quant  aux  signaux  d'arrêt,  ils  doivent,  conformément  aux  règles  approuvées  par  le 
ministre  des  voies  de  communication  et  obligatoires  pour  tous  les  chemins  de  fer  russes, 
être  normalement  fermés  et  ne  s'ouvrir  que  pour  laisser  entrer  un  train  dans  la  gare. 

Ainsi,  on  pratique  en  Russie  ce  qu'on  appelle  *^  le  système  de  la  voie  fermée  r, 
dans  lequel  il  est  absolument  défendu  aux  mécaniciens  de  dépasser  des  signaux  d  arrêt. 
On  ne  fait  exception  que  pour  les  signaux  établis  auprès  des  aiguilles  livrant  accès  à 
des  voies  de  ballastage  ou  de  carrières,  et  pour  les  signaux  établis  aux  haltes  intermé- 
diaires dépourvues  de  voies  de  garage.  Dans  ce  cas,  les  signaux  sont  toujours  ouverts 
quand  l'aiguille  est  régulièrement  faite  pour  la  voie  principale  ou  quand  le  train  ne  dojt 
pas  s'arrêter  à  la  halte.  Comme  signaux  d'arrêt,  on  emploie  deux  espèces  d'appareils, 
les  disques  rouges  et  les  sémaphores. 

Disques  rouges.  —  Les  disques  rouges  se  composent  essentiellement  d'un  voyant 
peint  d'un  côté  en  rouge  et  de  l'autre  en  blanc.  Si  le  voyant  est  disposé  perpendiculai- 
rement à  l'axe  de  la  voie,  c'est-à-dire  s'il  présente  sa  face  rouge  vers  le  train  qui 
s'approche  de  la  station,  et  sa  face  blanche  vers  cette  dernière,  il  commande  **  f  arrêt  «  ; 
lorsque  le  disque  est  tourné  parallèlement  à  l'axe  de  la  voie  de  façon  à  se  présenter  de 
champ  au  train,  il  indique  au  convoi  que  «  la  voie  est  libre  r*.  Pendant  la  nuit,  quand 
le  disque  est  fermé  (c'est-à-dire  lorsque  le  train  doit  s'arrêter),  la  lanterne  projette  du 
côté  du  train  survenant  un  faisceau  de  rayons  rouges  et,  du  côté  de  la  gare,  une  lumière 
blanche  ;  lorsque  le  disque  est  effacé,  on  aperçoit  du  train  qui  approche  de  la  station  un 
feu  blanc,  et  de  la  station  un  feu  vert  ou  rouge.  Sur  presque  tous  les  chemins  de  fer 
russes,  les  voyants  des  signaux  d'arrêt  sont  de  forme  circulaire;  sur  le  chemin  de  fer 
Transcaucase  seul,  il  y  a  des  disques  à  voyants  triangulaires. 

Les  disques  rouges  de  différents  systèmes  se  distinguent  peu  les  uns  des  autres  par 
leur  construction  et  peuvent  être  divisés  en  deux  catégories  principales  :  ceux  dont  les 
lanternes  tournent  avec  le  vovant,  et  ceux  dont  les  lanternes  sont  fixes  et  dont  les 
voyants  seuls  sont  mobiles.  Les  disques  de  la  première  catégorie  présentent  l'inconvé- 
nient que,  lorsqu'on  fait  tourner  l'écran  trop  \ite,  il  arrive  que  la  lampe  vienne  à 
s'éteindre.  Pour  manœuvrer  les  disques,  on  emploie  presque  exclusivement  des  transmis- 
sions à  fil  unique.  Les  appareils  sont  disposés  de  façon  à  se  fermer  automatiquement  en 
cas  de  rupture  du  fil.  Le  disque  s'ouvre  par  suite  d'une  traction  exercée  sur  un  levier 
de  manœuvre  qui  tend  le  fil  de  fer;  il  se  referme  par  l'effet  d'un  contrepoids  de  rappel 
aussitôt  qu'on  l'abandonne  à  lui-même. 


<82  PRKMIKRK  PARTIK  —  (lïAFlTllE  IV 

Le  prix  des  disques  rouges  et  de  leurs  accessoires  varie  entre  les  limites  suivantes  : 

a)  Prix  du  disque  proprement  dit 75  à  250  roubles. 

b)  Prix  du  levier  de  manœuvre 25  à     45      — 

c)  Prix  de  la  transmission  (poulies  et  poteaux  compris)  par 

sagène  (2. 1 3  mètres)  courante 0.30  à  0.75     — 

La  transmission  des  disques  rouges  consiste  en  un  fil  de  fer  ou  d'acier  de  4  à  6  mil- 
limètres de  diamètre,  galvanisé  ou  cuit  dans  l'huile  de  lin.  Quelquefois,  on  emploie  un 
câble  formé  ordinairement  de  six  fils  galvanisés  de  2  millimètres. 

Sémaphores.  —  Les  signaux  des  sémaphores  sont  produits  par  des  palettes  dont  les 
positions  variées  répondent  aux  différentes  indications  à  transmettre.  La  position  hori- 
zontale signifie  *<  Voie  fermée  »»  et  commande  l'arrêt  absolu.  Le  signal  de  la  voie  libre 
se  transmet  de  deux  manières  :  soit  en  inclinant  le  bras  à  45«  sous  l'horizon,  soit  en  le 
rabattant  verticalement.  Si  Ton  veut,  au  moyen  d'une  seule  palette,  faire  trois  signaux 
différents,  arrêt,  ralentissement  et  voie  libre,  on  emploie  respectivement  la  position 
horizontale,  la  position  inclinée  à  45<»  sous  l'horizon  et  la  position  verticale,  la  palette 
étant  rabattue  le  long  du  mit.  Mais  ce  cas  est  fort  rare.  A  la  position  horizontale  de  la 
palette  correspond  de  nuit  un  feu  rouge,  à  la  position  inclinée  ou  verticale  répond  un  feu 
vert  et  beaucoup  plus  rarement  une  lumière  blanche.  Quant  à  la  couleur  du  feu  dirigé 
par  la  lanterne  du  sémaphore  du  côté  du  poste  de  manœuvre,  elle  varie  beaucoup  sur  les 
différentes  lignes;  elle  est  à  volonté  blanche,  rouge,  verte  ou  bleue,  que  la  palette  soit 
levée  ou  abaissée. 

Les  différents  systèmes  de  sémaphores  se  distinguent  entre  eux  non  seulement  par 
la  manière  de  transmettre  le  signal  de  la  voie  libre,  mais  encore  par  la  position  de  l'axe 
de  rotation  de  la  palette.  Cet  axe  peut  être  placé  soit  à  l'une  des  extrémités,  soit  au 
centre  de  gravité,  et,  dans  ce  dernier  cas,  il  est  maintenu  par  une  console  de  forme 
spéciale.  Cette  dernière  disposition  présente  l'avantage  qu'elle  permet  d'apercevoir  nette- 
ment la  palette  du  sémaphore  dans  toutes  ses  positions,  même  quand  elle  est  rabattue 
dans  la  verticale,  parce  qu'elle  est  alors  à  une  certaine  distance  du  mât.  Les  bras  des 
sémaphores  sont  pleins  ou  treillissés;  ce  dernier  mode  de  construction  présente  rincon- 
vcnient  de  diminuer  leur  visibilité  par  les  journées  de  grand  soleil. 

Les  palettes  sémaphoriques  sont  mises  en  mouvement  au  moyen  de  transmissions  à  un 
ou  à  deux  fils.  La  manœuvre  à  deux  fils  a  cet  avantage  sur  celle  à  fil  unique,  que  la 
palette,  qu'elle  s'élève  ou  s'abaisse,  manœuvre  toujours  au  moyen  d'un  effort  qui  est 
exercé  directement  sur  le  levier  de  manœuvre  et  que  l'on  peut,  par  conséquent,  toujours 
régler  à  volonté.  Au  contraire,  lorsque  la  palette  est  actionnée  par  un  fil  unique,  elle  se 
met  à  Tarret  sous  l'action  d  un  contrepoids  de  rappel.  Or,  si  pour  une  raison  quelconque 
le  fil  éprouve  une  résistance  supérieure,  il  peut  arriver  que  la  palette,  par  suite  de 
rinsuiïisance  de  la  force  constante  de  rappel,  s'arrête  dans  une  position  intermédiaire,  ou 
bien  môme  soit  immobilisée. 

Lorsque  la  longueur  du  fil  unique  est  considérable,  on  place  sur  son  trajet  des 
compensateurs;  les  chemins  russes  n'emploient  que  deux  types  d'appareils  semblables, 


STATIONS  i  53 

celui  de  Stevens  et  celui  de  Robert.  Ces  appareils  sont  combinés  de  façon  que  la  palette 
du  sémaphore  se  mette  à  larrêt,  à  quelque  endroit  que  le  fil  de  transmission  vienne  à  se 
rompre.  Certaines  lignes  ont  aussi  adopté  des  compensateurs  qui  font  partie  intégrante 
de  l'appareil  de  manœuvre. 

Le  prix  des  sémaphores  et  de  leurs  accessoires  varie,  selon  le  système  des  signaux, 
entre  les  limites  suivantes  : 

a)  Prix  du  sémaphore  proprement  dit 85  à  285  roubles. 

b)  Prix  du  levier  de  manœuvre 30  à  123     — 

c)  Prix  de  la  transmission  (poulies  et  poteaux  compris)  par 

sagène  (2.13  mètres)  courante 0.32  à  0.73      — 

d)  Prix  d'un  compensateur  isolé 40  à     57      — 

Les  fils  uniques  de  transmission  des  sémaphores  sont  des  fils  peints  ou  galvanisés  de 
4.7  à  6  millimètres  de  diamètre,  ou  des  câbles  métalliques  composés  de  6  ou  7  fils 
galvanisés  de  2  millimètres  d'épaisseur.  Dans  le  cas  de  deux  fils  de  transmission,  on  se 
sert  de  fils  de  fer  de  4  à  6.5  millimètres.  . 

Â  Torigine,  les  disques  rouges  étaient  employés  sur  presque  tous  les  chemins  de  fer 
russes,  mais  actuellement  les  sémaphores  dominent;  on  en  établit  sur  presque  toutes  les 
nouvelles  lignes  que  l'on  construit  et  on  les  substitue  peu  à  peu  aux  disques  sur  les 
chemins  en  exploitation.  On  donne  la  préférence  aux  sémaphores  sur  tes  disques  rouges 
pour  les  raisons  suivantes  : 

1""  A  surfaces  égales,  les  signaux  à  palettes  sont  plus  visibles  que  ceux  à  voyants, 
parce  que  les  corps  allongés  sont  toujours  plus  apparents  que  les  corps  ronds  ou 
carrés; 

2^  Les  signaux  sémaphoriques  étant  placés  à  une  bien  plus  grande  hauteur  que  les 
voyants,  se  découpent  toujours  sur  le  ciel  au  lieu  de  se  projeter  sur  des  objets  quel- 
conques disposés  derrière  eux,  et,  par  conséquent,  se  distinguent  mieux; 

S""  Dans  lo  disque  rouge,  le  voyant  offre  une  bien  plus  grande  surface  à  Taction  du 
vent  que  le  bras  sémaphorique  et  sa  manœuvre  exige  un  plus  grand  effort  que  celle  du 
sémaphore.  On  peut,  par  conséquent,  établir  ce  dernier  à  une  plus  grande  distance  du 
levier  de  manœuvre  ; 

4''  Quand  un  signal  ordinaire  est  ouvert,  son  voyant  se  présentant  de  champ  au  train 
qui  en  approche  est  très  difficile  à  discerner.  On  peut  donc  très  bien  ne  pas  l'apercevoir 
du  tout  en  arrivant  à  la  station  quand  il  fait  mauvais  temps;  de  plus,  si,  par  accident,  le 
voyant  venait  à  se  détacher  complètement  du  signal,  son  absence  serait  difficile  à  remar- 
quer du  train  en  marche,  et  alors  l'accès  de  la  station  serait  complètement  libre.  Le  grand 
inconvénient  des  disques  rouges  consiste  donc  en  ce  que  l'organe  qui  transmet  réellement 
les  signaux  ne  peut  être  aperçu  du  train  que  lorsqu'il  commande  Yarrct  et  qu'il  est  efacé 
pour  indiquer  le  second  signal  de  vote  libre;  à  ce  moment,  c'est  donc  pour  ainsi  dire 
comme  si  le  signal  n'existait  pas.  Les  sémaphores  dans  lesquels  le  signal  de  la  voie  libre 
se  \aSi  en  rabattant  le  bras  dans  la  verticale  contre  le  màt  présentent,  d'ailleurs,  le  même 
inconvénient. 
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Levier  de  manœuvre.  —  Les  leviers  de  manœuvre  des  signaux  d'arrêt  s'installenl 
soit  auprès  des  aiguilles  d  entrée  des  gares,  soit  sur  les  quais  de  voyageurs  sous  le 
contrôle  du  chef  de  gare.  Les  appareils  de  signaux  sont  dits,  dans  le  premier  cas,  ^  à 
manœuvre  locale  >»,  et  dans  le  second,  ^  à  manœuvre  centrale  ». 

D'après  les  règles  approuvées  par  le  ministre  des  voies  de  communication,  tous  les 
signaux  d'arrêt  placés  sur  les  voies  principales  doivent  être  manœuvres  par  des  leviers 
groupés  dans  le  bureau  du  chef  de  gare  ou  à  proximité  sur  le  quai  des  voyageurs, 
toutes  les  fois  que  l'importance  du  mouvement  dépasse  24  trains  par  jour. 

Il  est  permis  de  s'écarter  de  cette  règle  : 

a)  Pour  les  stations  où  fonctionnent  des  appareils  enclenchant  les  signaux  et  les 
aiguilles  d'entrée; 

b)  Dans  le  cas  où,  par  suite  de  la  distance  considérable  du  signal  d'arrêt  au  bâtiment 
des  voyageurs,  l'installation  de  fils  de  transmission  présente  des  difficultés  exception- 
nelles. 

Dans  ce  dernier  cas,  le  levier  de  manœuvre  est  installé  tout  près  des  aiguilles  d'entrée 
de  la  gare  et  l'on  établit  une  communication  par  signaux  entre  le  chef  de  gare  et 
l'aiguilleur. 

Dans  les  gares  des  chemins  de  fer  russes  où  la  manœuvre  des  signaux  et  des  aiguilles 
est  centralisée  en  un  certain  nombre  de  postes,  elle  s'effectue  au  moyen  d'appareils 
d'enclenchement  disposés  dans  des  cabines. 

Si  le  signal  d'arrêt  n'est  pas  visible  du  quai  des  voyageurs,  on  dispose  des  répétiteurs 
spéciaux  qui  indiquent  sa  position  à  l'agent  de  service  de  la  station.  Sur  les  chemins  de 
fer  russes,  on  emploie  deux  systèmes  de  répétiteurs,  l'un  mécanique  et  l'autre  électrique. 

Les  répétiteurs  mécaniques  consistent  en  disques  rouges  ou  sémaphores  intercalés 
dans  la  transmission  entre  le  levier  de  manœuvre  et  soit  le  signal  d'arrêt,  soit  le  bâti- 
ment des  voyageurs.  Ces  répéliteurs  sont  manœuvres  par  une  transmission  à  un  ou 
deux  fils,  suivant  le  système  adopté  pour  le  signal  d'arrêt.  On  installe  les  répétiteurs 
électriques  dans  le  bureau  du  chef  de  gare.  Ils  sont  formés  d'un  sémaphore  en  miniature 
dont  la  position  des  palettes  correspond  toujours  à  celle  des  bras  du  sémaphore  d*arrêt. 
Sur  certains  chemins  de  fer,  il  y  a  en  outre  des  sonneries  électriques,  qui  tintent  tant 
que  le  signal  d'arrêt  reste  ouvert.  Sur  la  ligne  de  Rybinsk-Bologoe,  les  leviers  de 
manœuvre  des  sémaphores  d'arrêt  placés  près  des  aiguilles  d'entrée  de  la  gare  sont 
enclenchés  électriquement  dans  le  bureau  même  du  chef  de  gare,  à  l'aide  de  l'appareil 
de  bloc,  système  Siemens.  Pour  permettre  au  chef  de  gare  de  communiquer  avec  les 
aiguilleurs,  on  établit  auprès  des  aiguilles  d'entrée  des  sonneries  électriques  système 
Sykes  ou  des  avertisseurs  système  Jousselin. 

En  ce  qui  concerne  les  sémaphores  à  plusieurs  bras,  employés  dans  les  stations  où  Ton  a 
adopté  la  concentration  de  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux,  il  en  sera  question  plus  lois, 
à  propos  des  installations  centrales  usitées  sur  les  chemins  de  fer  russes. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Moscou-Kazane,  on  a  fait  des  essais  pour  la  manoeuvre  des 
signaux  par  l'électricité.  Dans  le  système  présenté,  les  palettes  des  sémaphores  sont 
actionnées  par  un  mouvement  d'horlogerie  mû  par  des  poids  et  l'électricité  ne  sert 
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qu'à  rencIeDehement  et  an  déclenchement  dn  mécanisme.  Les  essais  ont  été  si  satisfai- 
sants, qu'il  est  question  d'établir  de  pareils  signaux  d'arrêt  dans  toutes  les  stations  de 
cette  ligne.  On  fait  des  essais  en  ce  moment  avec  des  signaux  semblables  sur  les  chemins 
de  Moscou-Iaroslav  et  Fastov. 

APPAREIL  d'enclengheiient  DE  M.  l'ingémeur  Beer.  —  Âu  cbomin  de  fer  de  Riga- 
Toukoum,  les  stations  sont  couvertes  par  des  disques  rouges,  dans  la  transmission  des- 
quels est  intercalé  le  levier  de  manœuvre  de  l'aiguille  d'entrée.  Ce  résultat  a  été  atteint 
au  moyen  d'un  appareil  simple  et  ingénieux  inventé  par  M.  l'ingénieur  Beer,  ex* chef 
de  la  traction  du  chemin  de  fer  de  Riga-Toukoum. 

L'arrivée  des  trains  a  lieu  du  côté  droit,  c'est-à-dire  qu'on  les  &it  passer  sur  la  voie 
de  droite;  grâce  à  cet  appareil,  pour  admettre  un  train  dans  la  gare,  on  ne  peut  ouvrir 
le  disque  rouge  que  si  l'aiguille  est  &ite  convenablement  dans  le  sens  de  la  voie 
désignée. 

Mais,  si  le  disque  rouge  était  effacé,  on  ne  pourrait  pas  changer  l'aiguille,  c'est-à-dire 
qu'il  serait  impossible  de  l'amener  à  prendre  une  autre  position  que  celle  qu'elle  doit 
avoir  dans  l'expectative  de  l'arrivée  du  train  à  la  station.  Si,  au  contraire,  le  disque  est 
fermé,  on  peut  amener  l'aiguille  contre  la  voie  dont  on  a  besoin. 

Vu  la  grande  intensité  du  mouvement  qui  règne  sur  le  chemin  de  fer  de  Riga- 
Toukoum  en  été  par  suite  de  la  mise  en  marche  des  trains  de  banlieue,  d'établissements 
thermaux,  etc.,  l'appareil  de  M.  l'ingénieur  Beer  rend  de  grands  services.  Tout  en 
coûtant  très  bon  marché,  soit  25  roubles  environ  par  station  (un  seul  appareil  coûte 
12.50  roubles),  il  garantit  la  sécurité  du  mouvement  des  trains  au  moment  de  leur 
entrée  en  gare  et  permet  de  ne  pas  entretenir  plus  d  agents  qu'il  ne  faut  pour  veiller  à 
la  circulation  des  trains.  II  a  déjà  attiré  si  vivement  l'attention,  que  l'administration 
des  chemins  de  fer  de  l'État  l'a  recommandé  par  une  circulaire  à  tous  les  directeurs  de 
ses  lignes  et  en  prévoit  l'emploi  depuis  1891  dans  tous  les  projets  de  gares  à  construire 
par  l'État. 

Block-system.  —  La  couverture  des  stations  et  des  haltes  au  moyen  de  signaux  nor- 
malement fermés  constitue  en  somme  un  blockage  de  ces  stations  et  de  ces  haltes  par 
rapport  à  chaque  train  qui  s'en  approche.  Cependant,  conformément  aux  règles  du 
mouvement,  et  pour  augmenter  la  capacité  de  trafic  des  lignes,  on  peut  quelquefois 
laisser  pénétrer  plus  d'un  train  à  la  fois  sur  la  section  située  entre  deux  gares  voisines, 
pourvu  que  l'on  observe  l'intervalle  de  temps  fixé  entre  les  trains.  Mais,  lorsque  les 
trains  peuvent  se  suivre  de  trop  près,  il  y  a  nécessité,  en  vue  de  la  sécurité  du  mouve- 
ment, de  régler  leur  circulation  en  subdivisant  les  parties  de  la  ligne  située  entre  les 
stations,  en  sections  également  fermées  au  moyen  de  signaux  d'arrêt  qui  sont  toujours 
des  sémaphores. 

Le  block-system,  qui  permet  d'augmenter  l'intensité  du  mouvement  des  lignes  de 
chemins  de  fer,  n'a  encore  été  introduit  en  Russie  que  sur  un  petit  nombre  de  lignes. 
Tous  les  s\^tèmes  employés  peuvent  être  rangés  dans  deux  catégories  suivant  qu'ils 
ioDedonBont  par  eourant  eoBlinu  on  par  courant  d'induction.  Â  la  première  appar- 
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tiennent  les  systèmes  de  Hodgson  (de  la  maison  Saxby  et  Farmer),  Sykes,  Tyer,  Lar- 
tigue-Tesse-Prudhomme  et  Rodary;  dans  la  seconde  se  trouve  le  système  Siemens. 

Ces  divers  systèmes  se  distinguent  encore  les  uns  des  autres  suivant  qu'on  emploie 
pour  les  faire  fonctionner  un  fil  télégraphique  double  ou  simple.  Les  blocs  Sykes  et 
Lartigue-Tesse-Prudhomme  fonctionnent  à  l'aide  d'un  double  fil,  et  les  systèmes 
Hodgson,  Tyer,  Rodary  et  Siemens,  au  moyen  d'un  seul  fil. 

Tous  les  appareils  de  block-system  des  chemins  de  fer  russes  sont  installés  sur  les 
voies  principales  des  lignes  à  double  voie,  ainsi  que  sur  deux  petits  embranchements  à 
voie  unique  (près  d'Odessa)  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest. 

Les  lignes  suivantes  emploient  des  appareils  de  block-system  :  Baltique,  sur  une 
longueur  de  39.5  kilomètres;  Nicolas,  sur  une  longueur  de  318  kilomètres;  Moscou- 
Brest,  sur  une  longueur  de  1,082  kilomètres;  Saint-Pétersbourg- Varsovie,  sur  une 
longueur  de  964  kilomètres;  Sud-Ouest,  sur  une  longueur  de  94  kilomètres. 

Le  tableau  suivant  donne  quelques  renseignements  détaillés  à  ce  sujet.  Les  appareils 
Tyer  du  chemin  de  fer  de  la  Baltique  appartiennent  au  type  le  plus  simple,  dans  lequel 
les  appareils  télégraphiques  du  bloc  et  les  leviers  des  signaux  ne  sont  pas  mécanique- 
ment reliés  entre  eux. 

Pour  bloquer  temporairement  les  différentes  sections  de  la  voie,  on  emploie  les 
signaux  à  main  ordinaires  à  défaut  d  un  block-system  permanent.  C'est  à  un  pareil 
block-system  qu'on  a,  par  exemple,  eu  recours  pendant  les  transports  renforcés  de  blé 
du  Caucase  septentrional  vers  les  provinces  de  l'est  pendant  lliiver  de  1892. 

On  peut  aussi  faire  usage  à  cet  effet  de  disques  rouges  provisoires. 

Un  ordre  du  jour  spécial  annonce  l'ouverture,  entre  les  stations,  de  postes  provisoires 
de  bloc  portant  chacun  un  numéro  distinct. 

On  installe,  dans  la  guérite  de  chacunde  ces  postes,  des  téléphones  mis  en  communi- 
cation par  des  fils  électriques  avec  les  stations  ou  les  postes  voisins;  en  face  de  chaque 
poste,  on  établit  un  disque  rouge.  Ces  disques  ont  la  même  signification  que  ceux  des 
stations  et  envoient  pendant  la  nuit  :  à  l'arrêt,  un  feu  rouge,  et  dans  la  position  de  la 
voie  libre,  un  feu  blanc.  A  l'aide  de  ces  disques,  la  voie  principale  peut  et,  en  cas  de 
besoin,  doit  être  fermée  pour  tout  train  qui  suit  un  autre.  Il  n'y  a  ni  voies  de  garage,  ni 
voies  de  réserve  et,  partant,  aucune  aiguille  à  ces  postes.  Le  service  y  est  fait  par  un  chef 
de  poste  et  deux  gardiens,  conformément  à  un  règlement  dont  voici  à  peu  près  le  modèle  : 

1**  Dans  leur  position  normale,  les  disques  des  postes  doivent  toujoui^s  ôlre  ouverts,  contrai- 
rement à  ce  qui  a  lieu  pour  les  signaux  d'entrée  des  gares,  dont  la  position  normale  doit  toujours 
indiquer  larrêt,  afin  de  les  couvrir  d'une  manière  permanente; 

2"  Immédiatement  après  le  passage  d'un  train  quelconque  ou  d'une  locomotive  isolée  devant 
un  poste  de  bloc,  la  section  sur  laquelle  ce  train  ou  cette  locomotive  vient  de  s'engager  doit  être 
fermée  et  elle  ne  peut  être  rouverte  avant  leur  arrivée  au  poste  suivant  ou  à  la  station  ; 

3*^  Aussitôt  après  la  fermeture  du  disque,  les  gardiens  du  poste  doivent  poser,  à  une  distance 
de  100  sagènes  (313  mètres)  de  part  et  d'autre,  des  pétards  et  des  drapeaux  rouges  déployés. 
Ces  signaux  ne  peuvent  être  enlevés  qu'après  l'effacement  du  disque.  La  nuit,  les  drapeaux  sont 
remplacés  par  des  lanternes  rouges; 

4^"  Immédiatement  après  le  passage  d'un  train  ou  d'une  locomotive  en  face  d'un  poste,  celui-ci 
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en  avertit  par  téléphone  le  poste  ou  la  station  suivante,  à  peu  près  comme  suit  :  <  Poste  n^  S,  ou 
telle  station,  chef  de  poste  ou  de  station,  ti-ain  n°  3  passé.  Nom  de  famille  du  chef  de  poste  »; 

5^  La  station  ou  le  poste  ainsi  interpellé  avertit  à  son  tour  par  téléphone  le  chef  du  poste 
précédent  de  l'arrivée  aussi  bien  que  du  départ  du  train  annoncé,  à  peu  près  en  ces  termes  : 
c  Poste  i\^  2,  chef  de  poste,  train  n*  3  arrivé.  Nom  de  famille  du  chef  de  poste  de  service  »; 

6^  Aucune  station  ne  peut  lancer  un  nouveau  train  ou  une  locomotive  isolée  vers  un  poste 
avant  d'en  avoir  reçu  avis  du  passage  du  train  précédent  qu'elle  a  expédié  ; 

7**  De  même  aucun  train  ni  locomotive  isolée  ne  peut  être  lancé  par  un  poste  avant  d'avoir  reçu 
l'avis  du  poste  ou  de  la  station  venant  immédiatement  après  dans  le  sens  du  mouvement,  que  le 
train  ou  la  locomotive  précédente  est  passé  devant  ce  poste  ou  est  arrivé  à  cette  station  ; 

8**  Si  un  train  quelconque  arrive  à  un  poste  avant  l'arrivée  à  la  station  voisine  d'un  train  ou 
d'une  locomotive  expédiée  avant  lui  dans  la  même  direction,  il  doit  être  arrêté  devant  le  disque 
de  ce  poste  qui,  conformément  au  3*^  des  présentes  règles,  doit  absolument  être  fermé.  Le  train 
arrêté  ne  peut  se  remettre  en  marche  qu'après  réception  de  Tavis  de  l'arrivée  du  train  précédent. 
L'effacement  du  disque  doit  être  considéré  dans  ce  cas  comme  la  permission  donnée  au  train  de 
poursuivre  sa  route,  et  le  chef  du  train  doit  donner  le  signal  du  départ  comme  d'habitude  ; 

9®  Dans  le  cas  où  la  communication  téléphonique  viendrait  à  être  interrompue,  les  chefs  de 
poste  sont  tenus  de  veiller  strictement  à  ce  que  l'intervalle  de  temps  entre  deux  trains  qui  se 
suivent  ne  soit  pas  inférieur  à  15  minutes  ; 

10^  Toutes  les  règles  précédentes,  ainsi  que  toutes  les  obligations  qui  en  découlent  pour  les 
chefs  de  poste,  ne  se  rapportent  qu'à  la  période  et  aux  trains  qui  seront  indiqués  dans  un 
ordre  spécial  du  chef  du  service  de  l'exploitation,  toutes  les  fois  que  le  mouvement  sera  renforcé. 

« 

6.  —  Concentration  de  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux. 

Par  M.  l'ingénieur  KARÈISCHA 

Considérations  générales.  —  Sur  les  chemins  de  fer  russes,  on  a  recours,  pour  la 
manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux,  à  des  installations  centrales  de  systèmes  diffé- 
rents. Toutes  ces  installations  peuvent  d'ailleurs  être  ramenées  à  deux  types  qu'on 
pourrait  appeler,  l'un,  le  type  anglais,  et  l'autre,  le  type  allemand. 

Dans  les  différents  systèmes  anglais,  les  leviers  des  aiguilles,  des  verrous  et  des 
signaux  de  l'appareil  d'enclenchement  ont  tous  la  même  disposition  et  décrivent  en  se 
renversant  des  angles  relativement  petits  de  28  à  37°.  Les  signaux  sont  commandés  par 
des  transmissions  à  fil  unique  et  les  aiguilles  par  des  tiges  rigides  formées  de  tringles 
creuses  en  fer  de  32  millimètres  de  diamètre  extérieur.  On  installe  près  des  aiguilles, 
pour  les  enclencher  et  pour  les  déplacer,  des  appareils  séparés,  qui  sont  actionnés  par 
des  tringles  rigides  et  des  leviers  distincts.  De  la  sorte,  l'appareil  central  comprend 
trois  espèces  de  leviers,  ceux  des  aiguilles,  ceux  des  verrous  et  ceux  des  signaux.  Les 
appareils  des  aiguilles  appartiennent  au  type  des  appareils  appelés  non  talonnables, 
c  est-à-dire  que  si  une  aiguille  placée  dans  une  position  anormale  est  prise  en  pointe,  il 
doit  se  produire  une  rupture  ou  une  avarie  dans  l'aiguille  môme  ou  sa  transmission. 
Les  aiguilles  comprises  dans  la  concentration  ne  sont  pas  toutes  pourvues  de  verrous, 
mais  seulement  celles  qui  sont  prises  en  pointe  par  les  trains  de  voyageurs.  Conformé- 
ment aux  conclusions  adoptées  par  le  Congrès  international  des  chemins  de  fer  à  Paris, 
en  1889,  le  calage  des  lames  d'aiguilles  dans  leurs  positions  extrêmes  est  obtenu  au 
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moyen  d'un  verrouillage,  c'est-à-dire  en  introduisant  un  verrou  entre  deux  mâchoires 
fixes. 

Les  installations  centrales  du  type  anglais,  adoptées  par  les  chemins  de  fer  russes,  sont 
de  l'un  des  systèmes  :  Crossley  (usine  Wiekers),  Saxby  et  Farmer,  Sykes  et  Stevens. 

Dans  le  système  allemand,  les  leviers  des  aiguilles  sont  autrement  faits  que  ceux  des 
signaux,  mais  les  uns  et  les  autres  décrivent,  en  se  renversant,  un  angle  assez  grand,  de 
150  à  180<».  Les  signaux  sont  manœuvres  par  des  transmissions  à  deux  fils  et  les 
aiguilles  par  des  tringles  rigides  ayant  42  millimètres  de  diamètre  extérieur.  Les  récep- 
teurs établis  auprès  des  aiguilles  servent  en  même  temps  à  leur  déplacement  et  à  leur 
enclenchement,  de  façon  que  le  déplacement  des  lames  des  aiguilles  et  leur  calage 
s'opèrent  au  moyen  d'un  levier  et  d'une  transmission  uniques.  Par  suite,  les  appareils 
centraux  ne  comportent  que  deux  espèces  de  leviers,  ceux  des  aiguilles  et  des  signaux. 
Toutes  les  aiguilles  sont  pourvues  de  verrous;  le  verrouillage  se  fait  à  l'aide  de  ce  qu'on 
appelle  un  calage,  c'est-à-dire  en  exerçant  un  effort  sur  l'axe  ou  la  poulie.  Les  récepteurs, 
servant  en  même  temps  au  déplacement  et  au  calage  des  aiguilles,  portent  le  nom  de 
cale-aiguilles. 

Aux  systèmes  allemands  d'installations  centrales  se  rattachent  les  appareils  de 
Bussing  (de  la  maison  Max  ludel  et  C^®,  de  Brunswick),  de  même  que  ceux  de  deux 
inventeurs  russes,  le  professeur  Gordéenko  et  l'ingénieur  Wurtzel. 

Les  cale-aiguilles  système  Wurtzel  appartiennent  aux  récepteurs  non  talonnables; 
ceux  des  systèmes  Bussing  et  Gordéenko  sont  des  récepteurs  talonnables,  c'est-à-dire 
qu'ils  ne  sont  pas  endommagés  quand  l'aiguille  mal  faite  est  prise  en  pointe  par  un  train. 

Les  manipulateurs  du  système  de  M.  le  professeur  Gordéenko  sont  différemment 
disposés,  suivant  qu'ils  doivent  être  établis  dans  les  cabines  au  ras  du  sol  ou  au  premier 
étage;  dans  le  premier  cas,  on  les  appelle  appareils  du  type  guérite;  dans  le  second, 
appareils  du  type  tour.  Les  appareils  du  type  tour  sont  de  deux  sortes,  les  anciens  et 
les  nouveaux. 

Principaux  éléments  des  systèmes  de  concentration.  —  A.  Appareils  (T enclenchement 
—  On  exige  en  ce  moment  de  ces  appareils  que  l'enclenchement  entre  les  différents 
leviers  ait  lieu  avant  que  le  levier  manœuvré  bouge,  —  condition  que  réalisent  com- 
plètement les  appareils  de  Saxby  et  Farmer,  Bussing,  Wurtzel  et  du  type  tour  Gor- 
déenko, mais  à  laquelle  ne  satisfont  pas  entièrement  les  appareils  de  Stevens,  Sykes  et 
du  type  guérite  Gordéenko. Dans  ces  derniers, lenclenchement  entre  les  leviers  ne  s'effec- 
tue, en  effet,  qu'au  moment  où  le  levier  a  déjà  commencé  à  se  mouvoir,  mais  il  a  lieu  au 
commencement  de  sa  course,  c'est-à-dire  pendant  le  mouvement  dont  l'effet  est  absorbé 
par  le  jeu  des  différentes  parties  de  la  transmission  et  qui  sert  de  plus  à  produire  une 
certaine  tension  dans  la  transmission  avant  le  changement  de  position  de  l'aiguille  ou 
du  signal.  Quant  aux  appareils  de  Crossley,  l'enclenchement  entre  les  différents  leviers 
ne  s'y  effectue  que  lorsque  le  levier  manœuvré  est  arrivé  au  bout  de  sa  course. 

Les  appareils  d'enclenchement  systèmes  Bussing  et  Gordéenko,  nouveau  type,  se 
distinguent  par  cette  particularité  que  l'enclenchement  entre  les  différents  leviers  s'opère 
non  pas  en  serrant  une  manette  contre  le  levier  de  manœuvre  au  moment  de  saisir 
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celui-ci,  mais  au  moyen  d  un  petit  levier  spécial  qui  maintient  le  levier  de  manœuvre 
immobile  dans  ses  positions  extrêmes.  Par  suite  de  cette  disposition,  il  ne  suffit  pas  de 
ramener  le  levier  de  manœuvre  renversé  dans  sa  position  normale  pour  que  les  leviers 
enclenchés  avec  lui  se  déclenchent  comme  cela  a  lieu  dans  les  appareils  Saxby,  Stevens, 
Crossley,  Wurtzel.  L'enclenchement  subsiste  jusqu'au  moment  où  le  levier  d'enclenche- 
ment reprend,  lui  aussi,  sa  position  normale.  L'avantage  de  cette  disposition,  c'est  que,  si 
le  levier  de  manœuvre  est,  par  exemple,  disposé  de  façon  à  faire  prendre  au  train  une 
certaine  direction,  le  levier  d'enclenchement  ne  peut  être  déplacé  que  si  toutes  les 
aiguilles  sont  bien  faites  et  que  les  signaux  contraires  sont  fermés.  Quand  on  renverse 
ensuite  le  levier  du  signal,  les  appareils  s'enclenchent  dans  cette  position  et  le  signal 
manœuvré  s'efface  pour  laisser  entrer  le  train  en  gare.  Après  l'entrée  du  train  en  gare, 
le  signal  se  ferme  derrière  lui,  mais  son  levier  d'enclenchement  reste  encore  ouvert 
pendant  un  certain  temps,  jusqu'à  ce  qu'on  se  soit  assuré  que  le  train  a  déjà  franchi 
toutes  les  aiguilles  disposées  pour  son  passage  depuis  le  poste  central.  Sans  cette  dispo- 
sition, tous  les  leviers  d'aiguilles  seraient  déclenchés  immédiatement  après  la  fermeture 
du  signal  et  les  aiguilles  pourraient  être  ramenées  avant  que  le  train  les  ait  franchies. 

B.  Transmission.  —  La  rigidité  de  la  transmission  joue  un  rôle  très  important,  car, 
si  elle  est  imparfaite,  le  levier  de  l'appareil  d'enclenchement  pourrait  être  amené  dans 
la  position  extrême  et  déclencher  les  leviers  qui  sont  reliés  avec  lui  quand  l'aiguille  n'est 
pas  encore  convenablement  disposée.  La  rigidité  de  la  transmission  a  surtout  de  l'impor- 
tance dans  les  systèmes  où  la  manœuvre  et  l'enclenchement  des  aiguilles  s'opèrent  au 
moyen  d'un  seul  et  même  levier.  M.  le  professeur  Gordéenko  a  remarqué  que  les  coudes 
intercalés  dans  la  transmission  aux  endroits  où  elle  doit  changer  de  direction  dans  le  sens 
de  la  hauteur  —  comme,  par  exemple,  quand  on  la  fait  passer  sous  les  voies  —  ont  une 
grande  influence  sur  sa  rigidité  et  cela  parce  que  le  couple  qui  se  forme  dans  le  coude 
produit  une  flèche  relativement  grande.  Il  faut  donc,  autant  que  possible,  éviter  les 
coudes  et  même  les  exclure  entièrement.  M..  Gordéenko  y  arrive  en  introduisant  dans  la 
transmission  des  appareils  spéciaux  qu'il  appelé  «  leviers  de  descente  ». 

G.  Récepteurs.  —  Après  ce  que  nous  avons  dit  plus  haut  des  récepteurs  des 
aiguilles,  il  suffit  de  faire  observer  ici  que  les  appareils  d'enclenchement  talonnables  de 
M.  le  professeur  Gordéenko  se  répandent  de  plus  en  plus  sur  les  chemins  de  fer  russes, 
et  qu'on  en  installe  non  seulement  aux  endroits  où  la  concentration  des  manœuvres  est 
faite  d'après  son  système,  mais  aussi  dans  les  installations  Crossley,  Saxby,  Slevens  et 
Svkes. 

D.  Signaux.  —  Au  titre  5  relatif  aux  signaux  fixes,  nous  avons  dit  que,  conformé- 
ment aux  règles  établies  par  le  ministre  des  voies  de  communication,  les  stations 
n'étaient  généralement  couvertes  que  par  des  signaux  uniques,  disques  rouges  ou  séma- 
phores à  un  bras.  Néanmoins,  dans  les  gares  où  l'on  a  introduit  la  concentration  de  la 
manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux,  les  signaux  d'accès  de  la  gare  consistent  souvent 
en  sémaphores  à  plusieurs  bras  qu'on  installe  ordinairement  non  loin  des  aiguilles 
extrêmes  et,  dans  ce  cas,  il  n'est  pas  rare  de  voir  disposer  en  avant  d'un  de  ces  séma- 
phores, à  une  distance  déterminée  de  l'aiguille  extrême,  un  sémaphore  à  bras  unique, 
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equel  ne  peut  être  rabattu  que  lorsqu'un  de  ceux  du  sémaphore  ou  palettes  multiples 
est  ouvert. Aux  stations  où  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux  est  concentrée,  les 
disques  ne  sont  employés  que  comme  signaux  secondaires  de  manœuvre,  et  cela  bien 
rarement. 

On  emploie  sur  les  chemins  de  fer  russes  deux  types  de  sémaphores  à  palettes  mul- 
tiples :  tf)  les  uns  avec  des  palettes  disposées  en  ligne  à  la  même  hauteur  et  supportés 
par  une  traverse  fixée  au  mât  principal;  b)  les  autres  avec  des  palettes  disposées  les 
unes  au-dessous  des  autres.  Le  premier  type  a  cet  avantage,  sur  le  second,  que  le  prin- 
cipe de  la  signalisation  est  très  clair  et  ne  peut  donner  lieu  à  aucun  malentendu,  puisque 
la  palette  de  droite,  celle  du  milieu  et  celle  de  gauche  commandent  évidemment  chacune 
le  mouvement  de  la  voie  ou  du  faisceau  correspondant,  tandis  que,  dans  les  sémaphores 
du  second  type,  rien  n'indique  à  priori  quelle  voie  est  commandée  par  une  palette 
déterminée. 

Les  sémaphores  à  bras  multiples  se  distinguent  non  seulement  par  la  disposition 
relative  de  leurs  palettes,  mais  encore  par  leur  disposition  normale.  Daos  les  systèmes 
Crossley,  Saxby,  Stevens,  Sykes  et  Wurtzel,  lorsqu'un  sémaphore  découvre  une  voie 
quelconque,  le  bras  correspondant  se  rabat  seul,  c'est  pourquoi  les  trains  passent  devant 
les  autres  bras  fermés  et  pendant  la  nuit  devant  des  feux  rouges.  Certains  ingénieurs 
trouvent  ce  mode  de  signalisation  incorrect  et  prétendent  que  les  mécaniciens  s'habituant 
à  passer  devant  des  bras  sémaphoriques  levés  ou  de  nuit  devant  des  feux  rouges,  ne 
prêtent  plus  une  attention  suffisante  aux  signaux  d'arrêt  et  finissent  par  être  désorientés 
sous  ce  rapport.  C'est  pour  ce  motif  que  la  maison  Max  Judel  et  C^®  et  M.  le  professeur 
Gordéenko  ont  disposé  leurs  sémaphores  à  deux  et  à  trois  bras,  de  telle  manière  qu'à 
l'état  normal  il  n'y  ait  que  la  palette  supérieure  qui  soit  dans  la  position  horizontale, 
tandis  que  celles  qui  sont  au-dessous  sont  rabattues  contre  le  mât;  pendant  la  nuit,  on  ne 
voit  qu'un  seul  feu  rouge,  les  feux  des  autres  bras  étant  couverts  par  des  écrans.  Quand 
on  découvre  la  voie  de  droite,  on  ne  rabat  que  le  bras  supérieur  et  de  nuit  on  ne 
distingue  qu'un  feu  vert;  si  une  autre  voie  est  également  libre,  il  y  a  deux  bras  inclinés 
vers  le  bas  et  de  nuit  deux  feux  verts  ;  enfin,  si  la  troisième  voie  est  aussi  ouverte  et  si 
le  sémaphore  est  à  trois  bras,  tous  les  trois  sont  inclinés  vers  le  bas  et  laissent  aperce- 
voir de  nuit  trois  feux  verts.  En  théorie,  ce  système  peut  être  considéré  comme  parfait; 
mais,  en  réalité,  il  n'est  pas  rare  de  voir  converger  en  un  même  point  d'une  gare  de 
bifurcation  deux,  trois  et  même  un  plus  grand  nombre  de  voies  principales  qui  viennent 
de  directions  différentes  et  qui  ont  chacune  leur  signal  d'arrêt  extrême;  c'est  pourquoi 
il  arrive  que  le  mécanicien,  tout  en  n'ayant  jamais  à  dépasser  le  bras  levé  du  signal  de  sa 
voie,  ait  constamment  à  passer  devant  les  signaux  fermés  d'autres  voies  établies  à  côté. 
La  même  chose  a  lieu  souvent  dans  les  stations  qui  ont  plusieurs  signaux  de  départ 
disposés  auprès  de  pareilles  voies,  et  la  pratique  démontre  que  dans  ces  circonstances 
les  mécaniciens  ne  sont  nullement  désorientés.  Il  faut  en  conclure  que  les  sémaphores 
disposés  de  telle  façon  que  lorsqu'on  abat  un  bras  les  autres  restent  horizontaux,  ne  pré- 
sentent pas  d'inconvénients  en  pratique  et  que  ce  sont,  de  fait,  des  signaux  très  satis- 
faisants. 

!'•  P.,  CH.  IV  11 
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Des  passerelles  métalliques  jetées  par-dessus  les  voies  et  destinées  à  remplacer  les 
mâts,  servant  spécialement  à  y  fixer  des  bras  sémaphoriques  et  à  écarter  toute  espèce 
de  doute  relativement  aux  indications  des  palettes,  n'ont  été  établies  en  Russie  que  dans 
un  seul  cas  :  c'est  à  la  station  de  Birzoula  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  où  l'on  a 
installé  sur  une  passerelle  de  ce  genre  quatre  palettes  séparées. 

Vulgarisation  et  prix  de  revient  des  différents  systèmes.  —  Parmi  les  différents 
systèmes  de  concentration  de  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux  énumérés,  seuls 
les  appareils  système  Grossley,  installés  pour  la  première  fois  en  1869  dans  neuf 
stations  du  chemin  Nicolas  et  dans  une  gare  de  la  ligne  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie, 
n'ont  pas  réussi  à  se  répandre  sur  les  chemins  russes  par  suite  de  deux  défauts  capitaux 
de  ces  appareils  :  a)  les  enclenchements  ne  s'effectuent  que  lorsque  le  levier  considéré 
a  achevé  sa  course  (est  complètement  renversé);  à)  les  organes  d'enclenchement  occupent 
trop  d'espace  en  plan,  c'est  pourquoi  quand  le  nombre  de  leviers  est  considérable,  on 
est  obligé  de  construire  des  cabines  de  grande  superficie. 

Les  appareils  électriques,  pneumatiques  et  hydrauliques  n'ont  pas  jusqu'à  présent 
trouvé  leur  application  en  Russie.  En  ce  moment,  on  est  en  train  d'établir,  à  titre 
d'essai,  à  la  station  de  Tchérnoroudka,  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  près  de  Kiev, 
des  appareils  hydrauliques  système  Blanchi  et  Servetaz  pour  manœuvrer  les  aiguilles  et 
les  signaux.  Cet  essai  est  intéressant  parce  que,  en  hiver,  le  mercure  descend  quelquefois 
jusqu'à  32""  centigrades  au-dessous  de  zéro  et  qu'on  sera  obligé  d'avoir  recours  pour  la 
transmission  à  un  mélange  d'eau  et  de  glycérine  ou  à  un  autre  liquide  incongelable. 

Dans  le  tableau  ci-après  se  trouvent  groupés  tous  les  renseignements  concernant  les 
différents  systèmes  de  concentration  adoptés  en  Russie.  Pour  chaque  système,  on  a 
indiqué  trois  prix  moyens  :  celui  d'un  levier,  celui  de  l'appareil  de  manœuvre  depuis  la 
cabine  jusqu'à  une  aiguille,  et  celui  d'une  aiguille  faisant  partie  du  système  de  concen- 
tration. En  examinant  le  tableau,  il  faut  ne  pas  perdre  de  vue  que  dans  les  systèmes 
Bussing,  Gordéenko  et  Wurtzel  chaque  aiguille  est  immobilisée  au  moyen  d'une  cale, 
tandis  que  dans  ceux  de  Saxby,  Stevens  et  Sykes  on  ne  verrouille  que  les  aiguilles  qui 
sont  prises  en  pointe  par  les  trains  de  voyageurs,  et  que  dans  le  système  Grossley  les 
aiguilles  ne  comprennent  ni  verrous,  ni  cales. 
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7.  —  Appareils  de  correepondaace. 

Par  M.  S.  POSDNIAKOV. 

Pour  les  commuDications  des  stations  et  des  haltes  entre  elles  ou  avec  d'autres  points 
de  la  ligne,  on  se  sert  sur  les  chemins  de  fer  russes  du  télégraphe,  du  téléphone  et  des 
cloches  électriques. 

L'établissement  et  l'entretien  des  lignes  télégraphiques  et  téléphoniques  et  des  sonne* 
ries  électriques,  avec  tous  leurs  postes  et  leurs  appareils,  sont  rigoureusement  régle- 
mentés par  des  prescriptions  rédigées  par  le  ministre  de  l'intérieur  d'accord  avec  le 
ministre  des  voies  de  communication,  ou  bien,  la  règle  à  suivre  dans  chaque  cas  spécial 
est  indiquée  par  le  ministre  de  l'intérieur. 

Sur  la  plupart  des  lignes,  les  appareils  dont  il  s'agit  sont  confiés  soit  à  un  service 
spécial  des  télégraphes,  soit  à  une  division  spéciale  des  télégraphes  du  service  du 
mouvement;  d'autres  fois  encore,  ils  sont  à  la  charge  de  deux  services,  celui  de  la  voie 
et  celui  du  mouvement.  L'extension  prise  par  les  appareils  de  block-system  décrits  plus 
haut  et  par  les  installations  pour  la  concentration  de  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des 
signaux  a  inévitablement  entraîné  la  création  d'un  service  nouveau,  celui  des  «  instal- 
lations mécaniques  ",  auquel  peuvent  être  confiés  facilement  et  avec  profit  les  appareils 
de  correspondance,  ainsi  que  cela  a  même  déjà  été  fait  sur  certaines  lignes.  La  question 
de  savoir  si  ce  service  doit  être  distinct  quoique  secondaire,  ou  former  une  des  divisions 
d'un  des  principaux  services,  dépendra,  bien  entendu,  du  nombre  de  toutes  ces  installa- 
tions sur  chaque  ligne.  Nous  parlons  des  appareils  de  correspondance  dans  la  première 
partie  de  YApcr(u,  et  nous  les  rattachons  au  service  de  la  voie  et  des  bâtiments, 
parce  que,  sur  la  plupart  des  lignes  munies  du  block-system  et  des  appareils  de  con- 
centration de  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux,  leur  installation  et  leur  entretien 
rentrent  dans  les  obligations  de  ce  service. 

Lignes  télégraphiques.  —  Le  terrain  destiné  à  l'établissement  d'une  ligne  télégra- 
phique doit  être  suffisamment  déblayé  d'arbres  et  de  broussailles  pour  que  leurs 
branches  ne  puissent  venir  en  contact  avec  les  fils. 

Le  tracé  des  lignes  télégraphiques  doit  se  faire,  autant  que  possible,  régulièrement, 
c'est-à-dire  que,  dans  les  alignements  droits,  tous  les  poteaux  doivent  se  trouver  dans 
un  même  plan  vertical  et  que,  dans  les  courbes  peu  importantes,  ils  doivent  suivre  des 
arcs  de  cercle. 

Les  poteaux  sont  posés  bien  verticalement  et  enfoncés  en  terre  à  une  profondeur  de 
1.80  mètre  s'ils  ont  8.50  mètres  de  longueur,  et  de  2.13  mètres  s'ils  ont  10.65  mètres. 

La  longueur  normale  des  poteaux  ne  peut  être  inférieure  à  8.50  mètres;  leur  dia- 
mètre au  sommet  est  de  155  millimètres  au  minimum  s'ils  sont  en  chêne  et  de  175  mil- 
limètres s'ils  sont  de  toute  autre  espèce. 

Quand  les  lignes  télégraphiques  franchissent  une  voie  de  chemin  de  fer  ou  un  passage 
à  niveau,  les  poteaux  doivent  avoir  une  hauteur  suffisante  pour  que  la  distance  du  rail 
au  fil  télégraphique  inférieur  à  1  endroit  de  la  flèche  soit  au  minimum  de  21  pieds. 
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Dans  les  courbes  et  dans  les  angles  de  la  ligne,  tous  les  poteaux  sont  maintenus  par 
des  jambes  de  force,  des  tirants  en  fil  de  fer  et  d'autres  moyens  de  contreventement. 

La  ligne  des  poteaux  doit  être  à  une  distance  du  rail  extérieur  au  moins  égale  à  une 
fois  et  demie  leur  hauteur  au-dessus  du  sol.  Si  les  circonstances  locales  ne  permettent 
pas  d'observer  cette  règle,  on  doit  contreventer  les  poteaux  au  moyen  de  jambes  de  force 
ou  les  maintenir  par  des  fils  de  fer  de  manière  à  les  empêcher  de  s'abattre  sur  la  voie 
ferrée. 

Le  nombre  réglementaire  de  poteaux  par  verste  (1,066  mètres)  de  ligne  est  de  16  à 
20,  pour  tontes  les  parties  de  la  Russie.  Dans  des  cas  exceptionnels,  comme,  par  exemple, 
sur  les  lignes  où  il  arrive  aux  fils  de  se  recouvrir  en  hiver  d  une  forte  enveloppe  de 
glace,  ce  nombre  est  porté  jusqu'à  25. 

Tous  les  poteaux  doivent  être  régulièrement  numérotés  d'une  station  à  l'autre,  et 
chacun  d'eux  doit  porter  l'indication  de  l'année  où  il  a  été  posé. 

Les  fils  télégraphiques  des  chemins  de  fer  ont  5  ou  4  millimètres  d'épaisseur;  les 
premiers  sont  employés  pour  les  communications  directes  et  les  grandes  distances,  les 
seconds  pour  les  communications  intermédiaires. 

Les  fils  doivent  être  en  fer  de  qualité  supérieure  préparé  au  charbon  de  bois,  avoir 
une  forme  cylindrique  régulière  et  une  section  d'un  diamètre  uniforme  sur  toute  leur 
longueur.  La  variation  maximum  de  diamètre  tolérée  est  de  0.1  millimètre  en  plus  ou 
en  moins. 

Les  fils  doivent  supporter  les  épreuves  prescrites  à  la  flexion,  à  la  torsion,  à  l'enrou- 
lement et  à  l'arrachement.  Les  fils  de  fer  de  5,  4  et  2  Vs  millimètres  doivent  pouvoir 
être  repliés  à  angle  droit  sans  se  rompre,  ni  se  fendre,  ni  faire  ressort,  respectivement 
6,  8  et  15  fois.  Un  bout  de  fil  de  fer  de  6  pouces  (150  millimètres)  de  longueur  ne 
peut  ni  se  rompre  ni  s'effeuiller,  quand  on  le  tord  autour  de  son  axe,  10  fois  s'il  a 
5  millimètres  de  diamètre,  12  fois  s'il  a  4  millimètres  et  16  fois  s'il  a  2  Vs  millimètres. 
Les  fils  doivent  aussi,  sans  se  rompre  ni  s'effeuiller,  pouvoir  s'enrouler  en  anneaux 
serrés  sur  un  cylindre  de  même  diamètre  qu'eux-mêmes.  La  charge  de  rupture  est  fixée 
à  860  kilogrammes  pour  les  fils  de  5  millimètres,  à  550  kilogrammes  pour  ceux  de 
4  millimètres  et  à  215  kilogrammes  pour  ceux  de  2  V2  millimètres. 

On  procède  aux  épreuves  de  la  façon  suivante  : 

a)  Pour  déterminer  le  nombre  de  flexions  à  angle  droit,  on  prend  un  bout  de  fil  de 
fer  de  30  centimètres  de  longueur,  on  le  serre  par  une  de  ses  extrémités  dans  un  étau 
entre  deux  cales  en  bois,  puis  on  le  replie  avec  la  main  à  angle  droit  contre  les  mâchoires 
de  Tétau  alternativement  d'un  côté  et  de  l'autre  le  nombre  de  fois  prescrit. 

b)  Pour  déterminer  le  nombre  de  torsions  autour  de  l'axe,  on  prend  un  bout  de  fil  de 
fer  de  20  centimètres  de  longueur,  on  l'introduit  par  un  bout  sur  une  longueur  de 
2  ^2  centimètres  entre  les  mâchoires  de  tenailles  et  parallèlement  à  celles-ci  qu'on 
serre  fortement.  On  replie  l'autre  bout  à  angle  droit  sur  une  longueur  de  2  V2  centi- 
mètres qu'on  fixe  dans  un  étau  à  la  main,  auquel  on  imprime  un  mouvement  de  rota- 
tion autour  de  l'axe  du  fil.  Pour  déterminer  le  nombre  de  tours  autour  de  cet  axe,  on 
feit  un  trait  à  la  lime  à  la  surface  du  fil  entre  l'étau  fixe  et  l'étau  à  la  main. 
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c)  En  enroulant  le  fil  sur  un  rouleau  de  même  diamètre  que  lui,  il  faut  avoir  bien 
soin  que  le  bout  de  fil  de  fer  servant  de  rouleau  soit  soigneusement  dressé. 

d)  Quand  les  essais  à  la  rupture,  au  lieu  d'avoir  lieu  sur  un  banc  d'épreuves,  se 
font  à  l'aide  d'un  poids  suspendu,  afin  d'éviter  des  secousses,  on  constitue  celui-ci  avec 
une  caisse  de  sable,  placée  sur  le  plateau  de  la  bascule. 

e)  On  vérifie  le  diamètre  des  fils  au  moyen  d'un  calibre. 

Lors  de  la  vérification  des  fils  à  l'usine,  l'agent  réceptionnaire  soumet  aux  épreuves 
ci-dessus  mentionnées  un  nombre  de  paquets  équivalent  aux  3  p.  c.  de  l'ensemble  du 
lot.  Si  5  p.  c.  seulement  des  paquets  éprouvés  ne  résistent  pas  aux  épreuves,  on  refuse 
le  lot  entier.  D'ailleurs,  on  accorde  à  lusine  la  faculté  de  trier  le  lot  refusé  et  de  faire 
soumettre  à  de  nouvelles  épreuves  la  partie  qu'elle  croit  devoir  satisfaire  complètement 
aux  conditions  exigées.  Dans  ce  cas,  on  éprouve  les  3  p.  c.  du  lot  présenté  à  la  nouvelle 
expertise,  mais  il  suffit  d'une  seule  épreuve  non  satisfaisante  pour  faire  rejeter  définiti- 
vement tout  le  lot. 

Si  le  fil  est  recouvert  d'une  couche  de.  zinc,  elle  doit  être  répartie  uniformément  et 
adhérer  parfaitement  à  la  surface  du  fil,  et  ne  doit  pas  se  fissurer  ou  s'écailler  quand  on 
enroule  le  fil  sur  un  rouleau. 

Pour  se  rendre  compte  de  l'épaisseur  de  la  couche  de  zinc,  on  plonge  un  bout  de  fil 
galvanisé  dans  une  solution  d'une  partie  de  sulfate  de  cuivre  et  de  cinq  parties  d'eau,  à 
quatre  reprises,  chaque  fois  pendant  une  minute,  et  le  fil  ne  doit  pas  rougir. 

Les  fils  de  tout  diamètre  non  galvanisés  sont  recouverts,  pour  les  préserver  de  la 
rouille,  d'une  composition  formée  d'huile  de  lin  bouillie  avec  addition  d'une  petite* 
quantité  de  céruse. 

Les  crochets  des  isolateurs  doivent  avoir  exactement  la  forme  et  les  dimensions 
indiquées  par  le  dessin  approuvé  par  la  direction  générale  des  postes  et  télégraphes  et 
être  forgés  du  meilleur  for  carré  en  barre.  Le  fer  employé  pour  les  crochets  ne  doit  pas. 
se  rompre  à  froid  et  doit  présenter  dans  sa  cassure  des  fibres  ou  un  grain  fin.  Le  bout  qui 
doit  porter  l'isolateur  doit  présenter  sur  trois  de  ses  faces  trois  entailles  barbelées.  Le 
poids  du  crochet  ne  doit  pas  être  inférieur  à  2  livres  60  zolotniks  (i  kilogramme).  Le 
filet  de  la  vis  doit  être  bien  fait,  sans  fissures  ni  brisures. 

Pour  garantir  les  crochets  contre  la  rouille,  on  doit  les  faire  bouillir  dans  de  l'huile 
de  lin  ou  les  couvrir  d'un  vernis  diamanté. 

On  considère  17  pouds  (277  kilogrammes)  comme  la  charge  limite  que  doit  supporter 
le  crochet  sans  se  déformer. 

Le  crochet  ne  doit  ni  s'ouvrir  ni  se  rompre  sous  l'effort  d'un  poids  moindre  que. 
26  pouds  (424  kilogrammes). 

Les  isolateurs  doivent  être  faits  de  kaolin  homogène  de  la  meilleure  qualité  (terre  à- 
porcelaine),  exactement  suivant  le  dessin  approuvé  par  la  direction  générale  des  postes- 
et  télégraphes.  Ils  doivent  être  fabriqués  d'une  seule  pièce,  aucune  de  leurs  parties  ne 
doit  être  rapportée  et  leur  cassure  doit  présenter  une  masse  homogène  à  grain  serré  sans 
fissures. 

Chaque  isolateur  doit  porter  la  marque  de  l'usine. 
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La  différence  tolérée  entre  les  dimensions  prescrites  pour  les  isolateurs  et  leurs 
dimensions  réelles  ne  doit  pas  dépasser  1  millimètre.  La  surface  externe  et  interne  des 
isolateurs  et  leurs  rebords,  sauf  Técrou  destiné  à  recevoir  la  vis,  doivent  être  couverts 
d*un  bon  émail  blanc,  sans  taches,  boursouflures  ni  fissures. 

Les  crochets  sont  vissés  perpendiculairement  à  l'axe  des  poteaux  et  à  la  direction  de 
la  ligne,  à  125  millimètres  au  delà  du  filet  de  la  vis. 

Sur  les  lignes  dont  les  fils  sont  exposés  à  se  couvrir  de  glace,  les  crochets  doivent 
être  vissés  jusqu'à  refus. 

Pour  fixer  un  isolateur  sur  son  crochet,  on  emploie  du  chanvre  goudronné  qu'on 
enroule  autour  du  bout  en  fer  barbelé. 

Le  fil  repose  sur  l'isolateur  dans  une  cavité  pratiquée  au  sommet  de  ce  dernier  et  est 
assujetti  à  chacun  d'eux  au  moyen  d  un  fil  de  fer  ;  sur  les  poteaux  d'angle,  les  fils  ne 
sont  pas  logés  dans  cette  cavité  de  l'isolateur,  mais  assujettis  sur  le  côté;  dans  ce  cas, 
ainsi  qu'aux  points  où  la  ligne  coupe  la  voie,  on  doit  faire  attention  d'assujettir  les  fils 
aux  poteaux  avec  un  soin  particulier  et  de  façon  que,  si  l'isolateur  venait  à  se  casser, 
le  fil  ne  tombe  pas  à  terre,  mais  reste  suspendu  au  crochet. 

Pour  tendre  les  fils,  on  se  guide  d'après  le  tableau  ci-après  des  flèches  minimums 
aux  différentes  températures  pour  les  distances  entre  poteaux  les  plus  usitées  en 
Russie  : 


NOafBRB 

DM  P0TB4UX 

PAS 

▼■BSTB. 

DISTANCE 
mmm 

un   POTBAUX. 

• 

FLÈCHES  EN  CENTlftlIES  DE  SAGÈNB. 

TSHPÊRATURB  RÉAUMUR 

«u-desaooa  de  séro. 

au-dessus  de  séro. 

De32-à24*. 

De24*àlG*. 

De  16*48*. 

De  8*40*. 

De  0*48*. 

De8*àl0*. 

Del©*  à  24*. 

16 
20 

25 

31 

25 
SO 

32 
24 

20 

39 
30 
24 

45 
35 
28 

50 
39 
31 

55 
43 
34 

59 
40 
37 

63 

49 
40 

AUX  joints,  les  fils  de  la  ligne  doivent  être  solidement  enlacés  ensemble  et  soudés  à 
l'alliage  de  plomb  et  d'étain  ;  on  réunit  les  fils  des  stations  à  ceux  de  la  ligne  en  les 
enroulant  fortement  autour  de  ces  derniers  et  en  les  y  soudant  à  Tétain. 

La  direction  générale  des  postes  et  télégraphes  a  le  droit  d'attacher  ses  fils  aux 
poteaux  télégraphiques  des  chemins  de  fer.  Les  fils  appartenant  aux  chemins  de  fer 
sont  fixés  du  côté  de  la  voie;  la  distance  entre  les  fils  doit  être  de  90  à  60  centimètres. 

Postes  télégr4phiques  fixes.  —  Les  fils  conducteurs  à  l'intérieur  des  stations  sont 
appliqués  aux  murs  dans  des  endroits  bien  accessibles  et  sont  fixés  sur  des  lattes  au 
moyen  de  pointes  à  tête  de  cuivre.  Les  fils  de  chaque  catégorie,  c'est-à-dire  ceux 
qui  mettent  en  communication  les  appareils  avec  la  ligne  et  les  batteries  avec  les  appa- 
reils, ne  doivent  pas  être  mêlés,  mais  disposés  de  telle  façon  que  dans  le  cas  d'un  dérange- 
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mention  puisse  immédiatement  découvrir  s'il  s'est  produit  sur  la  ligne  ou  dans  la  station. 

Les  appareils  et  les  batteries  des  stations  doivent  être  mis  en  communication  avec  lé 
sol  au  moyen  de  deux  fils  de  fer  tressés  ensemble,  de  4  millimètres  de  diamètre  au 
moins,  fixés  à  une  feuille  de  tôle  de  3  à  6  millimètres  d'épaisseur  ayant  de  35  à  55  cen- 
timètres carrés  de  surface,  au  moyen  de  deux  vis  et  d'une  soudure  à  l'étain.  La  feuille 
ainsi  préparée  est  enterrée  à  une  profondeur  où  le  sol  est  toujours  humide,  eu,  ce  qui 
est  encore  mieux,  est  plongée  dans  l'eau  s'il  y  a  une  rivière  ou  un  puits  à  proximité. 

A  l'origine,  les  appareils  télégraphiques  des  chemins  de  fer  produisaient  des  signes  en 
relief,  actuellement  ce  sont  presque  partout  des  appareils  Morse  à  encrier.  Ils  se  com- 
posent des  parties  suivantes  :  l""  l'appareil  proprement  dit,  consistant  en  un  mécanisme 
d'horlogerie  mis  en  mouvement  par  un  ressort  ou  un  contrepoids,  un  électro-aimant, 
un  levier  muni  d'une  roue  qui  sert  à  tracer  les  signes,  un  réservoir  à  encre  et  un 
rouleau  pour  le  ruban  qui  peut  être  placé  dans  une  caisse  sous  l'appareil  ou  sur  un 
châssis  à  part;  2°  une  clef;  3*^  un  galvanomètre;  4*^  un  paratonnerre;  S^'un  commutateur; 
6°  un  tambour  mobile  pour  enrouler  le  ruban  couvert  de  signes;  T  un  commutateur  de 
table;  8°  une  table  ou  une  planche  supportant  l'appareil  lui-même. 

Les  pièces  en  cuivre  du  mécanisme  doivent  être  en  cuivre  laminé  et  non  coulé, 
exactement  ajustées,  bien  polies  et  couvertes  d'une  couche  égale  de  vernis  à  l'alcool;  lôs 
roues  d'engrenages  doivent  être  bronzées. 

Les  axes  doivent  être  en  acier  anglais,  régulièrement  tournés,  trempés  et  polis  ;  les 
clavettes  doivent  facilement  entrer  dans  les  mortaises,  tout  en  étant  bien  ajustées. 

Les  engrenages  doivent  avoir  la  forme  de  tambours  avec  des  cames  en  acier. 

Les  roues  et  les  engrenages  doivent  être  exécutés  avec  précision  et  calés  exactement 
sur  leurs  axes  respectifs  pour  que,  pendant  le  fonctionnement  du  mécanisme,  aucune 
des  roues  ne  décrive  un  mouvement  excentrique  et  ne  sorte  du  plan  perpendiculaire 
à  l'axe. 

Afin  de  vérifier  la  régularité  du  mécanisme,  on  enlève  la  boîte  à  ressort  et  le  régu- 
lateur à  ailettes  et  on  met  le  mécanisme  en  mouvement  en  tournant  la  grande  roue  à  la 
main;  la  marche  du  mécanisme  doit  être  alors  aisée  et  sans  à-coups.  Ensuite  on  remet, 
soit  la  boite  à  ressort  et  le  régulateur,  soit  le  contrepoids  en  place  et  la  marche  doit 
être  la  même  que  précédemment. 

Les  tiges  des  électro-aimants  et  l'ancre  du  levier  doivent  être  en  fer  parfaitement 
doux  et  ne  pas  être  susceptibles  de  conserver  du  magnétisme  rémanent. 

Pour  se  rendre  compte  de  ce  dernier  point,  on  fait  l'expérience  suivante  :  on  place  sur 
les  extrémités  des  électro-aimants  une  fine  aiguille  à  coudre  et  on  fait  passer  plusieurs 
fois  successivement  un  fort  courant  par  les  fils  qui  les  enveloppent;  si,  après  cette  opéra- 
tion, l'aiguille  tombe  quand  on  souffle  dessus,  on  peut  considérer  le  magnétisme  réma- 
nent comme  inoffensif  pour  le  bon  fonctionnement  de  l'appareil. 

Les  bobines  des  électro-aimants  doivent  être  enroulées  d'un  fil  de  cuivre  mince 
recouvert  de  soie;  le  nombre  de  tours  de  chaque  bobine  ne  doit  pas  être  inférieur 
à  6,000  et  offrir  une  résistance  de  300  à  320  unités  Siemens. 

La  bande  de  papier  qui  passe  entre  les  rouleaux  doit  se  mouvoir  régulièrement  et  ne 
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pas  8*écarter  de  côté  ou  d'autre;  si  on  appuie  en  même  temps  sur  le  levier,  l'encre  doit 
ne  pas  couler  et  laisser  une  empreinte  continue,  nette  sur  la  bande. 

Le  galvanomètre  doit  être  vertical.  Le  fil  isolé  enroulé  autour  de  l'aiguille  doit 
présenter  une  résistance  de  38  à  40  unités  Siemens,  et,  sous  l'action  d'un  élément 
Meidinger  de  petite  dimension,  l'appareil  doit  dévier  au  minimum  de  30>. 

La  clef  peut  être  en  cuivre  fondu;  le  remontoir  ne  doit  pas  avoir  de  mouvement  latéral, 
il  doit  facilement  tourner  autour  de  son  axe  et  ses  contacts  doivent  être  en  métal  dur, 
difficilement  fusible  et  inoxydable,  et  s'appliquer  exactement  l'un  sur  l'autre. 

Le  paratonnerre  peut  être  de  construction  diverse,  à  lamelles,  avec  des  pointes, 
automatique,  etc.;  il  doit  toujours  avoir  son  fil  conducteur  bien  isolé. 

Les  tambours  des  bandes  et  les  commutateurs  doivent  être  d'un  travail  fini  ;  les  clefs 
du  commutateur  doivent  se  loger  dans  ses  cavités  sans  avoir  de  jeu. 

La  planche  ou  la  table  supportant  l'appareil  doit  être  en  bois  parfaitement  sec, 
d'essence  dure,  d'un  travail  soigné  et  bien  polie. 

La  commutation  de  la  table  doit  être  construite  conformément  au  schéma  joint  à 
l'appareil  et  au  moyen  de  fil  de  cuivre  enroulé  d'un  fil  de  coton  imbibé  de  paraffine  et 
recouvert  de  cire  ou  de  résine  isolée. 

Les  piles  des  télégraphes  des  chemins  de  fer  se  composent  d'éléments  Meidinger; 
le  nombre  des  éléments  des  batteries  dépend  de  la  résistance  de  la  ligne  et  des  appareils, 
en  comptant  un  élément  par  100  unités  de  résistance  Siemens. 

LiGNïs  ET  POSTES  TÉLÉPHONIQUES. — Jusqu'à  présent^,  il  n'a  pas  été  construit  de  lignes 
téléphoniques  en  remplacement  de  lignes  télégraphiques.  Les  téléphones  ne  s'emploient 
que  comme  un  moyen  auxiliaire  de  communication  le  long  des  chemins  de  fer  ou  sous 
forme  de  courtes  lignes  latérales  réunissant  les  gares  aux  sièges  des  directions  des 
lignes  et  mettant  en  communication  les  différents  fonctionnaires  avec  leurs  chefs.  Il 
n'existe  pas  de  règlements  officiels  à  ce  sujet,  et  chaque  fois  qu'il  s'agit  d'établir  soit 
une  ligne,  soit  un  poste  téléphonique,  chaque  ligne  adresse  une  demande  à  la  direction 
^nérale  des  postes  et  télégraphes  en  y  joignant  un  projet  plus  ou  moins  complet. 

Postes  TÉLÉGRApmQUEs  et  téléphoniques  auxiliaires  de  la  vous  courante.  —  Pour 
mettre  les  trains  en  communication  avec  les  stations  en  cas  d'arrêt  en  route,  on  emploie 
divers  procédés  : 

lo  Appareils  à  cadran^  à  induction,  qu'on  transporte  dans  les  trains  ou  qu'on 
dispose  provisoirement  dans  des  corps  de  garde  ou  des  guérites  à  une  distance  de 
5  verstes  (5,333  mètres)  au  plus  les  uns  des  autres; 

2®  Appareils  Morse  (avec  encrier)  également  transportés  dans  les  trains.  Pour  les 
utiliser,  chaque  brigade  de  conducteurs  doit  posséder  un  homme  sachant  se  servir 
des  appareils  télégraphiques,  et  pour  intercaler  les  appareils  dans  la  ligne,  on  ménage 
des  installations  à  part  dans  les  corps  de  garde  et  les  guérites  (planchettes  de  commu- 
nication) ; 


(«)  Août  i89i. 
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S""  Téléphones.  —  Los  premiers  téléphones  ont  été  établis  sur  le  chemiD  de  Moscou- 
Koursk  en  1888,  dans  le  but  principal  de  donner  la  possibilité  au  train  arrêté  en  roate 
de  communiquer  avec  la  station.  Aussi,  l'action  du  téléphone,  dans  ces  conditions,  est-il 
borné  au  parcours  compris  entre  deux  stations  voisines.  Les  téléphones  ont  été  établis 
à  toutes  les  stations,  dans  des  corps  de  garde  et  des  guérites  espacés  les  uns  des  autres 
de  4  à  5  verstes  au  plus  Les  téléphones  à  microphone  proviennent  de  l'usine  Berliner 
à  Hanovre.  Chaque  téléphone  de  la  ligne  est  muni  d'un  timbre  d'appel  et  ceux  des 
stations  de  deux  timbres,  correspondant  respectivement  à  deux  parcours  différents  de 
part  et  d'autre.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Moscou-Koursk,  il  y  a  en  tout  135  téléphones 
sur  un  parcours  de  502  verstes.  Les  appareils  téléphoniques  et  leur  installation  ont 
coûté  10,000  roubles;  on  a  dépensé  20,000  roubles  pour  l'établissement  de  fils  élec- 
triques spéciaux  (de  4  millimètres  de  diamètre)  pour  les  téléphones. 

La  nécessité  d'établir  de  pareils  fils  pour  les  téléphones  a  retardé  leur  application 
très  utile  aux  chemins  de  fer.  Depuis  1891,  on  installe  sur  beaucoup  de  chemins  des 
téléphones  du  système  de  M.  Gvozdiev,  permettant  de  se  servir  simultanément  d'an 
même  fil  pour  téléphoner  et  télégraphier  Q. 

Cloches  électriques.  —  Parmi  les  procédés  usités  pour  avertir  les  gardes  de  la  voie 
et  des  passages  à  niveau,  aussi  bien  que  les  ouvriers  de  la  ligne  dn  départ  des  trains,  il 
faut  citer  les  cloches  électriques  adoptées  sur  quelques  chemins  de  fer  à  grand  parcours. 

Les  cloches  électriques  employées  sur  les  chemins  de  fer  russes  sont  du  système 
Siemens  et  Egers  (ligne  Nicolas);  ces  appareils  sont  munis  d'un  mécanisme  spécial, 
permettant  non  seulement  de  recevoir  toute  espèce  de  dépêches  acoustiques  des  stations, 
mais  encore  de  transmettre  à  colles-ci,  d'un  point  quelconque  de  la  ligne,  un  certain 
nombre  de  signaux. 

Des  cloches  électriques  non  munies  de  ce  dernier  dispositif  fonctionnaient  sur  la 
ligne  Nicolas  pendant  les  premières  années  de  son  exploitation,  mais  elles  y  furent 
trouvées  superflues  et  même  dangereuses  comme  pouvant  déshabituer  les  gardiens  de 
prêter  toute  l'attention  voulue  à  l'accomplissement  de  leurs  obligations.  Â  cette  époque, 
les  cloches  étaient  placées  sur  les  toits  des  maisons  de  garde  et  la  surveillance  de  la  voie 
ainsi  que  le  gardiennage  des  passages  à  niveau  étaient  faits  par  les  hommes  des  com- 
pagnies militaires  d'ouvriers. 

La  réintroduction  des  cloches  électriques  sur  les  chemins  de  fer  russes,  pour  avertir 
le  personnel  de  la  ligne  du  départ  des  trains,  a  donné  lieu  à  une  série  de  critiques  dans 
les  organes  techniques  russes,  et  M.  l'ingénieur  Borodine,  qui  jouit  d'une  autorité  bien 
méritée,  est  arrivé  à  conclure  à  l'inutilité  de  ces  appareils,  dans  un  article  publié  dans  le 
journal  l'Ingénieur  (de  Kiev). 


(')  Une  note  des  chemins  de  fer  de  FÉtat  russe,  donnant  une  description  complète  de  ces  appareils, 
a  été  publiée  en  français  dans  le  Cvinple  rendu  de  la  session  de  Saint- Pélershonrg  du  Congrès  des 
chemins  de  fer,  vol.  III,  p.  XVIII-B/'206,  ainsi  que  dans  le  Bulletin  du  Congrès,  numéro  d'août  IdSi» 
«•fasc,  p.  3382. 


CHAPITRE   V 
Bfttiments. 

Par  MM.  TCHERMAVSKI  et  PETLINE 

IXOÉNIBCRS 


1.  —  BatimfiBts  de  la  ligne. 

Considérations  générales.  —  Le  nombre  et  le  système  des  constructions  sur  les 
différentes  lignes  dépendent  entièrement  du  mode  adopté  pour  la  surveillance  et 
lentretien  de  la  voie  et  des  ouvrages  d'art,  ainsi  que  de  Tintonsité  du  mouvement  et  de 
la  nature  des  matériaux  à  bon  marché  qu'on  a  sous  la  main.  Il  convient  encore  d'observer 
relativement  à  certaines  de  ces  constructions,  telles  que  les  maisons  de  garde,  que 
leurs  dimensions  ont  été  successivement  modifiées,  pour  en  améliorer  l'aménagement, 
au  fur  et  à  mesure  de  l'établissement  de  nouvelles  lignes,  et  que,  dans  bien  des  endroits 
où  ces  maisons  sont  actuellement  en  pierre  ou  revêtues  en  brique,  elles  étaient  autre- 
fois en  terre  battue,  en  pisé,  ou  même  tout  simplement  creusées  dans  le  soi  D'ailleurs, 
on  s'occupe  en  ce  moment  de  la  revision  des  «  Règles  pour  la  surveillance  et  l'entretien 
des  voies  ferrées  )>,  et  si  la  préférence  est  donnée  au  système  qui  consiste  à  remplacer 
les  gardiens  de  la  voie  par  des  équipes  volantes  d'entretien,  un  grand  nombre  de  ces 
maisons  deviendront  inutiles. 

Le  sol  des  bâtiments  est  généralement  recouvert  de  planches  et  celles-ci  reposent 
sur  des  lambourdes.  Mais  on  emploie  aussi  des  aires  en  argile  battue,  en  briques  et  en 
asphalte.  Les  croisées  sont  doubles  et  les  portes  d  entrée  sont  protégées  par  des  vesti- 
bules ou  des  tambours. 

Les  toits  des  bâtiments  sont  couverts,  suivant  les  circonstances  et  les  ressources 
pécuniaires  dont  on  dispose,  de  tôle  de  fer,  de  tuiles,  de  planches,  d'ardoises,  etc. 

Les  communs  des  maisons  d'habitation  sont  en  bois  sur  toutes  les  lignes. 

Les  enceintes  des  cours  sont  formées,  soit  d'un  rempart  en  terre,  soit  d'une  clôture 
en  bois  (planches  jointives,  treillis  pu  lattis),  soit  de  haies  vives.  Quelquefois,  comme, 
par  exemple,  sur  les  lignes  qui  traversent  la  steppe,  les  cours  des  bâtiments  ne  sont 
pas  clôturées. 

La  principale  difficulté  à  résoudre  lors  de  la  construction  des  bâtiments  d'une  ligne, 
c'est  de  les  pourvoir  d'eau  quand  ils  sont  isolés.  Â  cet  effet,  si  on  ne  trouve  pas  à 
moins  de  200  sagènes  (426  mètres)  de  distance  une  eau  courante  potable,  on  creuse 
près  des  bâtiments  des  puits  revêtus  en  bois  ou  en  maçonnerie.  Mais  souvent,  surtout 
sur  les  chemins  de  fer  qui  franchissent  les  lignes  de  faîte  et  les  steppes,  ce  moyen 
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d*aIimentatioD  est  insuffisant.  La  direotion  locale  de  la  ligne  fait  alors  transporter  Teau 
de  l'endroit  le  plus  rapproché  au  moyen  de  chevaux,  ce  qui  coûte  relativement  très 
cher.  Mais  il  y  a  des  sections  où  même  cet  expédient  n'est  pas  praticable  et  où  Ton  est 
obligé  de  desservir  les  maisons  de  garde  et  les  corps  de  garde  d'ouvriers  au  moyen  de 
réservoirs  amenés  par  des  trains  spéciaux.  On  peut  citer,  par  exemple,  la  première 
section  de  100  verstes  du  chemin  de  fer  Transcaucase  à  partir  de  Bakou,  et  le  chemin 
de  fer  de  Tsarskoë-Sélo,  où,  en  été,  des  trains  spéciaux  transportent  chaque  jour  l'eau 
nécessaire,  bien  qu'il  y  ait  des  puits  établis  auprès  des  maisons  de  garde. 

Maisons  de  garde  de  la  voie,  des  passages  a  niveau  et  des  ponts.  —  A  l'époque 
où  l'on  procéda  à  la  construction  du  chemin  de  fer  Nicolas  (1842-1851),  et  pendant  les 
quinze  premières  années  de  son  exploitation,  les  gardiens  au  service  de  l'administration 
des  voies  de  communication,  sur  les  voies  navigables  et  sur  les  chaussées,  se  recru- 
taient parmi  les  hommes  des  compagnies  militaires  des  voies  de  communication. 
Le  même  mode  de  recrutement  fut  appliqué  aux  gardiens  de  la  ligne  Nicolas.  On 
considérait  alors  comme  suffisantes  pour  deux  hommes  des  maisons  de  garde  couvrant 
une  superficie  de  2.5  X  1.5  sagène  (5.23  X  3.20  mètres)  et  ayant  1.10  sagène 
(2.35  mètres)  de  hauteur.  Bien  entendu,  il  ne  pouvait  être  question  d'y  loger  les 
familles  des  hommes  mariés,  qui  venaient  pourtant  pour  la  plupart  de  loin.  Mais  dès 
l'année  1865,  la  direction  de  la  ligne  trouva  ce  mode  de  recrutement  incommode  et 
commença  à  remplacer  les  soldats  par  des  hommes  embauchés  librement  parmi  les 
paysans.  Or,  la  plupart  des  gardiens  ainsi  embauchés  avaient  de  la  famille  et  venaient 
s'installer  avec  elle  dans  les  maisons  de  garde.  Ce  qui  attirait  surtout  les  hommes 
mariés,  c'était  la  faculté  accordée  à  leurs  femmes  d'être  employées,  moyennant  rétribu- 
tion, au  gardiennage  des  passages  à  niveau,  ou  bien  au  déblayage  des  neiges  de  la  voie 
en  hiver  et  au  sarclage  en  été. 

Pendant  les  premiers  temps  de  l'introduction  des  gardiens  libres,  on  put  encore 
retarder  la  reconstruction  des  maisons,  parce  que  la  longueur  des  sections  confiées  à  la 
surveillance  de  chacun  d'eux  fut  en  même  temps  augmentée  et  qu'il  fut  possible  d'attri- 
buer une  maison  à  chaque  gardien.  Au  commencement,  le  service  était  en  effet  organisé 
de  façon  que  deux  gardiens  n'eussent  qu'une  seule  et  même  section  d'une  verste  à 
surveiller  à  tour  de  rôle,  mais  vers  1870  on  en  confia  deux  à  leur  surveillance,  ce  qui 
permit  à  chacun  d'occuper  séparément  avec  sa  famille  une  maison  entière. 

Les  autres  lignes,  construites  pour  la  plupart  par  des  Compagnies  privées,  à  une 
époque  où  le  chemin  de  fer  Nicolas  avait  déjà  supprimé  les  gardiens  militaires,  ont  été 
forcées  de  loger,  non  seulement  les  gardiens  eux-mêmes,  mais  aussi  leurs  familles,  et 
de  construire  à  cet  effet  des  maisons  de  plus  grandes  dimensions.  Ainsi,  par  exemple,  sur 
le  chemin  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  on  a  construit  dès  l'origine  des  maisons  de 
garde  de  2  x  3  sagènes  =  6  sagènes  carrées  (4.26  X  6.39  mètres  =  27.06  mètres 
carrés),  sur  le  chemin  de  fer  de  Péierhof  de  4  X  2.25  sagènes  =  9  sagènes  carrées 
(8.52  X  4.79  mètres  =  36.59  mètres  carrés),  sur  la  ligne  de  Riga-Dvinsk  de 
4.6  X  3.6  sagènes  =  16.56  sagènes  carrées  (9.80  X  7.67  mètres  =  80.69  mètres 
carrés),  sur  celle  d'Odessa  de  2.5  x  3  sagènes  =  7.5  sagènes  carrées  (5.32  x  6.39 
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mètres  =  33.83  mètres  carrés),  sur  celle  de  Dvinsk-Vitebsk  de  4  x  3.24  sagènes 
=  12.96  sagènes  carrées  (8.52  X  6.90  mètres  =  58.45  mètres  carrés),  sur  celle  de 
Riazane-Kozlov  de  2  x  2.25  sagènes  =  4.5  sagènes  carrées  (4.26  X  4.79  mètres 
=  20.40  mètres  carrés),  sur  celle  de  la  Vistule  de  2  y  2  sagènes  =  4  sagènes  carrées 
(4.26  X  4.26  mètres  =  18.04  mètres  carrés),  sur  celle  de  Varsovie-Vienne  de 
6  sagènes  carrées  (27.24  mètres  carrés);  sur  celle  de  Lodz  de  3  x  4  =  12  sagènes 
carrées  (6.39  X  8.52  mètres  carrés  =  54.48  mètres  carrés),  sur  celle  de  Koursk-Kiev 
de  3.25  X  2.25  sagènes  =  7.3  sagènes  carrées  (6.90  x  4.79  mètres  =  32.92  mètres 
carrés),  sur  celle  de  Kiev- Brest  de  4.2  x  2.8  sagènes  =  11.76  sagènes  carrées 
(8.95  X  5.90  mètres  =  53.04  mètres  carrés),  sur  celle  de  Rybinsk-Bologoc  de 
3  X  2.10  sagènes  =  6.30  sagènes  carrées  (6.39  X  4.47  mètres  =  28.31  mètres 
carrés),  sur  celle  de  Chouïa-Ivanovo  de  5.5  x  3.5  sagènes  =  19.25  sagènes  carrées 
(11.72  X  7.45  mètres  =  86.82  mètres  carrés)  et  sur  celle  de  Kharkov-Krementchoug 
de  3.18  X  2.23  sagènes  =  7.09  sagènes  carrées  (6.77  x  4.75  mètres  =  31.98  mètres 
carrés).  Depuis  1875,  la  ligne  Nicolas  a  jugé  que  la  grandeur  des  maisons  était  insuffi- 
sante et  elle  a  commencé  à  les  reconstruire  complètement,  en  adoptant  pour  dimensions  nor- 
males 3x2  =  6  sagènes  (6.39  X  4.36  mètres  =  26.06  mètres  carrés)  et  en  y  ajoutant  les 
communs  indispensables.  Il  en  est  de  même  du  chemin  de  fer  de  Varsovie- Vienne,  où  les 
nouvelles  maisons  occupent  une  superficie  de  8  sagènes  carrées  (36.08  mètres  carrés). 

Sur  les  chemins  de  fer  construits  en  dernier  lieu,. on  a  aussi  augmenté  les  dimen- 
sions des  maisons  de  garde  ;  sur  l'embranchement  de  Novorossiisk,  elles  ont  une  super- 
ficie de  2.75  X  2.25  sagènes  =  6.19  sagènes  carrées  (5.86  x  4.79  mètres  =  27.92 
mètres  carrés),  sur  la  ligne  d'Oufa-Zlatooust,  6.10  sagènes  carrées  (13  mètres  carrés) 
et  sur  celle  de  Djankoï-Théodosie,  6  sagènes  carrées  (27.06  mètres  carrés). 

Lorsqu'il  est  nécessaire  d'installer  deux  gardiens  l'un  à  côté  de  l'autre,  on  construit 
deux  maisons  de  garde,  ou  bien  une  seule  ayant  des  dimensions  doubles. 

Dans  la  partie  septentrionale  du  réseau,  les  maisons  sont  presque  exclusivement 
construites  au  moyen  de  pièces  de  bois  de  20  à  25  centimètres  de  diamètre,  revêtues 
de  planches  ou  de  briques;  elles  sont  placées  sur  des  fondations  en  pierre  ou  sur  des 
piliers  en  maçonnerie  et  leurs  toits  sont  en  tôle  ou  en  bardeaux.  Sur  quelques  lignes, 
ces  maisons  sont  même  plâtrées  à  l'intérieur,  comme,  par  exemple,  sur  la  ligne  de 
TsarskoS-Sélo.  Dans  la  portion  méridionale  du  réseau,  au  contraire,  ce  sont  les  maisons 
en  pierre  ou  en  brique  qui  dominent.  Nous  pouvons  citer,  par  exemple,  les  lignes 
de  Vladicaucase,  de  Voronège-Rostov,  de  Donélz,  Catherine  et  de  Lozovo-Sébastopol, 
ainsi  que  l'embranchement  de  Lodz  et  la  section  de  Malkine  à  Varsovie  du  chemin  de 
fer  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie.  Les  toits  de  ces  maisons  sont  en  fer  ou  en  tuile,  et 
sur  la  ligne  Catherine  en  ardoise. 

Dans  ces  derniers  temps,  on  a  installé  auprès  de  toutes  les  nouvelles  maisons  de 
garde  qu'on  a  construites  les  communs  indispensables,  tels  que  garde-manger,  han- 
gars et  latrines,  et  l'on  a  entouré  les  cours  de  clôtures.  La  superficie  occupée  par  les 
communs  des  maisons  de  garde  sur  les  nouvelles  lignes  construites  par  l'État  est  au 
moins  égale  aux  25  p.  c.  de  celle  occupée  par  ces  dernières. 
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Le  prix  des  maisons  de  garde  varie  avec  leurs  dimensions  et  le  prix  des  matériaux. 
Ainsi,  par  exemple,  sur  le  chemin  Nicolas  et  celui  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  les 
maisons  de  garde  neuves  reviennent  à  1,250  roubles;  sur  la  ligne  de  Varsovie- Vienne, 
elles  coûtent  1,450  roubles;  sur  celle  de  Romny-Krémentchoug,  le  prix  d'une  maison 
avec  les  communs  a  été  de  1,405  roubles  et  sur  celle  de  Djankoï-Théodosie  de 
1,250  roubles. 

Sur  le  chemin  de  TOussouri,  on  ne  construit  de  maisons  de  garde  que  pour  les 
passages  gardés;  or,  la  plupart  des  passages  seront  à  niveau  et  non  gardés. 

Maisons  pour  les  cantonniers  et  les  équipes  d'ouvriers.  —  Les  maisons  des  canton- 
niers et  des  ouvriers,  lors  de  la  construction  de  la  ligne  Nicolas,  étaient  disposées  de 
5  en  5  verstes,  la  section  confiée  à  la  surveillance  de  chaque  cantonnier  ayant  cette 
longueur.  Ces  maisons  portaient  le  nom  de  postes  casernes  de  5  et  de  10  verstes,  parce 
qu'elles  servaient  à  loger  les  hommes  de  compagnies  militaires  des  voies  de  communi- 
cation et  que  toutes  les  10  verstes  elles  comprenaient  en  plus  un  poste  de  gendarmes 
qui  parcouraient  la  ligne  à  cheval,  afin  d'empêcher  les  malfaiteurs  de  la  détériorer,  les 
voituriers  des  villages  environnants  la  considérant  comme  leur  ruine.  Ces  maisons  com- 
prenaient aussi  des  écuries.  Le  nom  de  caserne  a  été  conservé  jusqu'à  présent  aux  maisons 
destinées  aux  équipes  de  la  voie  sur  la  plupart  des  lignes.  Avec  le  temps,  les  cadres 
des  équipes  d'ouvriers  ont  été  modifiés.  Chaque  cantonnier  a  maintenant  plusieurs  équipes 
d'ouvriers  sous  ses  ordres,  et  l'on  a  établi  des  demi-casernes  intermédiaires  suivant  la 
longueur  des  sections. 

Pour  ce  qui  est  des  dimensions  des  casernes,  il  a  fallu  se  conformer  aux  circonstances 
locales,  suivant  que,  pendant  les  grands  travaux  de  réfection  d'été,  les  ouvriers  y 
couchaient  tous,  ou  qu'une  partie  d'entre  eux  allait  passer  la  nuit  dans  les  villages 
avoisinants  où  ils  avaient  été  embauchés.  Dans  le  premier  cas,  on  a  dû  donner  aux 
casernes  de  grandes  dimensions  et  les  employés  commissionnés  qui  étaient  tenus  de  les 
habiter  y  étaient  logés  plus  à  l'étroit  que  dans  le  second,  où  l'on  a  pu  restreindre  leurs 
dimensions  tout  en  réservant  plus  de  place  aux  employés. 

Sur  les  différentes  lignes  énumérées  ci-après,  les  casernes  ont  les  dimensions  suivantes: 

Nicolas.  Anciennes  casernes  en  bois,  6.24  x  3.88  et  7.30  X  5.50  sagènes  (13.29 
X  8.26  et  14.55  X  11.72  mètres);  nouvelles  casernes,  6.75  X  5.5  et  9.72  x  5.82 
sagènes  (14.38  X  11.72  et  20.70  X  12.40  mètres);  Saint-Pétersbourg- Varsovie, 
5.33  X  4.20  sagènes  (11.35  X  8.95  mètres);  Moscou-Riazane,  5.75  x  2.40  sagènes 
(12.25  X  5.11  mètres);  Varsovie-Térespol,  6.20  x  2.70  sagènes  (13.21  X  5.75 
mètres);  Moscou-Koursk,  3.85  X  3  sagènes  (8.20  X  6.39  mètres);  Koursk-Kharkov- 
Azov,  3  X  5.5  sagènes (6.39  X  11.72  mètres);  Rybinsk-Bologoë,  8.5  X  3  sagènes 
(18.10  X  6.39  mètres);  Ghouïa-Ivanovo,  6.4  x  4  sagènes  (13.83  x  8.52  mètres); 
Orel-Griazy,  3x6  sagènes  (6.39  X  12.78  mètres);  Kharkov-Nicolaïev,  11  X  3.62 
sagènes  (23.83  x  7.61  mètres);  Koursk-Kiev,  5.75  x  3  sagènes  (12.25  x  6.39  mè- 
tres); Moscou-Brest,  6x3  sagènes  (12.78  x  6.39  mètres);  embranchement  de 
Novorossiisk,  6.75  X  4.38  sagènes  (14.38  x  9.33  mètres).  Sur  le  chemin  d'Oufa- 
Zlatooust,  il  y  a  des  casernes  qui  ont  une  superficie  de  22  et  28  sagènes  carrées 
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(88.22  et  126.28  mètres  carrés)  et  des  demi-casernes,  de  14.27  sagènes  carrées 
(64.35  mètres  carrés)  de  superficie. 

Sar  les  chemins  de  fer  que  Ton  construit  maintenant,  on  donne  ordinairement  aux 
casernes  une  superficie  intérieure  de  24  sagènes  carrées  (ligne  de  Djankol-Théodosie 
et  de  la  Sibérie  occidentale)  ou  de  25  sagènes  carrées  (112.75  mètres  carrés)  (chemin 
de  fer  de  TOussouri)  et  aux  demi-casernes,  une  superficie  de  15  sagènes  carrées 
(67.65  mètres  carrés). 

Dans  le  nord  et  le  centre  de  la  Russie,  presque  toutes  les  casernes  ont  été  construites 
en  bois,  avec  des  poutres  de  22  à  27  centimètres  de  diamètre,  sur  fondations  ou  piliers 
en  maçonnerie  et  couvertes  en  fer  ou  avec  des  bardeaux.  Sur  les  lignes  du  Midi,  les 
casernes  en  maçonnerie,  en  brique  ou  en  pierre  locale  prédominent;  elles  sont  couvertes 
en  tôle  de  fer,  souvent  en  tuile,  et  sur  le  chemin  Catherine  en  ardoise. 

Sur  la  ligne  de  Djankol-Théodosie,  chaque  caserne  comporte  un  balcon  de  1  sagène 
de  largeur  abrité  par  une  marquise. 

Les  casernes  et  les  demi-casernes  comprennent  les  communs  indispensables,  tels  que  : 
écuries  pour  le  bétail,  latrines,  garde-mangers,  dont  la  superficie  est  au  moins  égale  à 
20  p.  c.  de  la  superficie  intérieure  réservée  aux  logements. 

On  dispose  les  casernes  le  long  de  la  ligne,  de  telle  façon  que  les  ouvriers  n'aient  pas 
beaucoup  de  chemin  à  faire  pour  se  rendre  au  travail.  La  distance  qui  les  sépare  varie 
ordinairement  de  10  à  18  verstes  (10  à  19  kilomètres).  Parfois,  on  réserve  un  local 
pour  le  télégraphe  dans  les  casernes  disposées  en  paliers  aux  garages. 

Pour  donner  une  idée  du  prix  de  revient  des  casernes,  on  peut  citer  comme  exemple 
que  les  nouvelles  casernes  en  pierre  du  chemin  de  fer  Nicolas  ont  coûté,  le  premier  type 
pour  cantonnier  et  pour  chef  d'équipe  avec  son  équipe,  communs  compris,  7,278  roubles 
et  le  second  type  pour  chef  d'équipe  et  son  équipe,  5,072  roubles.  Les  casernes  du 
chemin  de  Varsovie  Vienne  avec  dépendances  ont  coûté  4,700  roubles. 

Sur  les  chemins  de  fer  de  l'État  en  construction,  le  prix  des  casernes  en  bois  avec 
leurs  dépeodances  varie  de  2,500  à  3,600  roubles  et  celui  des  demi-casernes  est  d'en- 
viron 1,700  roubles.  Les  casernes  en  pierre  coûtent  4,800  roubles  et  les  demi-casernes 
3,000  roubles. 

Maisons  des  signaustes  des  postes  de  signaux  du  block-system.  —  De  pareilles 
maisons  ont  été  construites  sur  la  section  de  Saint-Pétersbourg  à  Bologoê  du  chemin  de 
fer  Nicolas,  sur  la  section  de  Saint-Pétersbourg  à  Gatchina  du  chemin  de  fer  de  Varsovie, 
et  sur  la  section  de  Jabinka-Brest  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Brest. 

On  peut  citer,  comme  types  de  pareilles  maisons,  celles  du  chemin  de  fer  Nicolas  : 
auprès  de  chaque  sémaphore  de  la  ligne,  il  y  a  une  guérite  de  service  qu  on  peut 
chau£fer  et  qui  a  1.60  X  1.60  sagène  de  superficie,  ainsi  qu'une  maison  d'habitation 
pour  deux  signalistes,  composée  de  deux  pièces  séparées  par  un  couloir  et  ayant 
5x3  sagènes  de  superficie.  Les  guérites  coûtent  150  roubles  et  les  maisons, 
1,500  roubles. 

Bâtiments  de  refuge  pour  les  ouvriers  en  cas  de  tourmentes  de  neige.  —  On  trouve 
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de  pareils  bâtiments  sur  un  petit  nombre  de  chemins  de  fer.  Ils  servent  à  abriter,  pendant 
les  tourmentes  et  les  moments  de  repos,  les  ouvriers  loués  pour  la  plupart  dans  les  villages 
voisins  de  la  ligne,  pour  déblayer  les  amoncellements  de  neige.  Ce  sont  des  baraqaes 
revêtues  de  terre  ou  des  hangars  fermés.  Le  plancher  est  en  planche  ou  en  terre  battue. 
Les  hangars  sont  couverts  en  tôle  de  fer  ou  en  planches.  On  trouve  de  pareils  bâtiments 
sur  la  section  de  Balta-Krioukov,  très  exposée  aux  amoncellements,  et  dans  la  partie  qui 
traverse  la  steppe  de  la  ligne  de  Koursk-Kharkov-Azov. 
Leur  prix  dépend  complètement  des  circonstances  locales. 

2.  —  Bâtiments  des  voyageurs  et  halles  à  marchandises  des  stations. 

Bâtiments  des  voyageurs.  —  Les  bâtiments  des  voyageurs  aux  stations  terminus  ou 
principales  se  construisent  quelquefois  pour  une  seule  ligne,  quelquefois  aussi  en  vue  do 
desservir  deux  lignes  et  même  davantage.  Dans  ce  dernier  cas,  on  donne  à  ces  bâliments 
des  voyageurs  d'utilisation  commune  des  dimensions  plus  considérables,  et  toutes  les 
lignes  intéressées  contribuent  aux  dépenses  de  premier  établissement,  d'agrandissement 
et  d'entretien.  Il  y  a  en  Russie  un  assez  grand  nombre  de  pareilles  gares  communes  et 
nous  pouvons  citer,  comme  exemple,  les  gares  de  voyageurs  assez  importantes  de  Rostov 
sur  le  Don,  de  Riajsk,  de  Brest,  de  Biélostok,  de  Kharkov,  de  Lozovo  et  de  Griazy. 

Tous  les  bâtiments  des  voyageurs  des  stations  de  première  classe  ou  principales  sont 
en  pierre.  Il  n  y  a  d  exception  que  pour  quelques-uns  que  l'on  a  permis  de  construire 
temporairement  en  bois  en  attendant  la  construction  d'une  gare  en  pierre  devant  servir 
à  plusieurs  lignes,  comme  cela  a  eu  lieu  pour  les  gares  de  Moscou^  des  lignes  de  Moscou- 
Nijni-Novgorod  et  de  Moscou-Koursk  et  pour  celle  de  Rostov  sur  le  Don,  du  chemin  de 
fer  de  Kozlov-Voronège-Rostov.  Les  stations  des  autres  classes  sont,  soit  en  pierre,  soit 
en  bois,  suivant  les  circonstances  locales.  Dans  le  midi  de  la  Russie,  les  bâtiments  en 
maçonnerie  prédominent  ;  même  de  petits  bâtiments  pour  voyageurs  y  sont  en  pierre. 
Dans  le  nord  de  la  Russie,  où  le  bois  est  à  bon  marché,  il  y  a  des  exemples  de  grands 
bâtiments  à  voyageurs  construits  en  bois  (station  de  Rybinsk  et  autres).  Mais  comme  les 
bâtiments  de  grande  longueur  en  bois  présentent  du  danger  au  point  de  vue  des  incendies, 
il  arrive  souvent  que,  par  économie,  on  compose  le  bâtiment  d'un  corps  central  en  pierre 
flanqué  de  deux  ailes  en  bois. 

La  disposition  intérieure  des  bâtiments  des  voyageurs  varie  beaucoup  et  dépend  des 
idées  personnelles  des  auteurs  des  projets,  des  exigences  de  l'époque  où  elles  ont  été 
construites  et  des  conditions  dans  lesquelles  elles  ont  été  exécutées.  Aussi  est-il  impos- 
sible d'indiquer  les  traits  caractéristiques  des  bâtiments  des  voyageurs  des  chemins  de 
fer  russes.  En  somme,  ils  sont  la  reproduction  de  types  étrangers  ou  de  celui  do  la  ligne 
de  Moscou-Koursk,  dans  la  création  de  laquelle  les  ingénieurs  russes  ont  voulu  faire 
preuve  de  plus  d'originalité.  Il  n'y  a  que  les  types  primitivement  adoptés  pour  les  grands 
bâtiments  des  voyageurs  de  la  ligne  Nicolas,  d'un  aspect  à  la  fois  grandiose  et  simple, 
qui  n'aient  pas  été  imités  depuis.  Ce  dernier  fait  doit  être  attribué  non  pas  au  type  lui- 
même,  mais  à  la  situation  du  bâtiment  entre  les  voies  principales,  situation  qui  a  été 


BATIMENTS  177 

plus  tard  recooDue  incommode  par  les  constructeurs.  Cependant,  cette  disposition  des 
bâtiments  a  été  imitée  forcément  dans  quelques  gares  de  bifurcation,  telles  que  Riajsk, 
Griazy  et  Brest.  Il  faut  remarquer  que  tout  en  accordant  aux  auteurs  des  projets  pleine 
liberté  de  disposer  Tintérieur  des  bâtiments  des  voyageurs  à  leur  guise,  le  Ministère  des 
voies  de  communication  a  cependant  fixé  les  limites  inférieures  ci-après  pour  la  superficie 
des  installations  destinées  au  public  et  à  l'administration  :  150  sagènes  carrées  pour  les 
bâtiments  de  1^  classe;  100  sagènes  carrées  pour  ceux  de  2«  classe;  de  50  à  60  sagènes 
carrées  pour  ceux  de  3*  classe  ;  de  40  à  50  sagènes  carrées  pour  ceux  de  A^  classe  et 
30  sagènes  carrées  pour  les  demi-stations.  De  plus,  la  moitié  au  moins  de  cette  superficie 
doit  être  réservée  au  public,  12  sagènes  carrées  au  service  de  la  poste  dans  les  stations 
de  1"  et  de  2«  classe;  en  outre,  dans  les  stations  de  1^  classe,  on  doit  aménager  des 
chambres  de  gala  de  35  sagènes  carrées  de  superficie  en  plus  des  150  sagènes  carrées 
citées  ci-dessus. 

Sur  les  chemins  de  fer  récemment  construits,  la  superficie  intérieure  des  bâtiments 
des  voyageurs  exclusivement  réservés  au  public  et  aux  différents  services  de  la  gare,  est 
égale  à  90  ou  100  sagènes  carrées  (417  ou  454  mètres  carrés)  pour  les  bâtiments  de 
2«  classe,  et  de  30  à  50  sagènes  carrées  (136  ou  227  mètres  carrés)  pour  ceux  de  3«  et 
de  4«  classe. 

D'après  les  conditions  techniques  adoptées  pour  la  ligne  de  la  Sibérie  occidentale, 
cette  superficie  doit  être  de  50  sagènes  carrées  (227  mètres  carrés)  pour  les  stations  de 
3«  classe,  de  40  (182  mètres  carrés)  pour  celles  de  4«  classe  et  même  de  30  (136  mètres 
carrés)  si  ces  dernières  ne  comportent  pas  de  buffet.  Sur  la  ligne  de  Djankoï-Théodosie, 
la  superficie  réservée  au  public  et  aux  bureaux,  dans  les  stations  de  4^  classe,  varie  de 
30  à  50  sagènes  carrées  (136  ou  227  mètres  carrés),  non  compris  l'épaisseur  des  murs 
et  le  balcon.  La  moitié  au  moins  de  cette  superficie  est  occupée  par  les  salles  d'attente  et 
3  sagènes  carrées  (13.62  mètres  carrés),  au  minimum,  sont  destinées  au  service  de  la 
poste. 

Dans  les  stations  de  5'  classe,  la  superficie  réservée  aux  installations  pour  les 
voyageurs  et  aux  bureaux  est  de  20  sagènes  carrées  (90.8  mètres  carrés).  Dans  les 
endroits  où  l'on  ne  prévoit  pas  une  grande  affluence  de  voyageurs,  cette  superficie  est 
de  12  sagènes  carrées  au  moins  (54.48  mètres  carrés). 

On  prend  d'ailleurs  le  soin,  dans  ce  cas,  de  disposer  les  maisons  d'habitation  à 
l'écart  de  la  voie  principale,  de  façon  qu  elles  n'empêchent  pas  de  construire  ensuite  des 
bâtiments  des  voyageurs  séparés,  quand  le  développement  du  mouvement  l'exigera. 

La  hauteur  de  plafond  des  salles  d'attente  et  des  bureaux  varie  avec  les  lignes,  et  ne 
comporte  pas  de  règle  fixe.  Quelquefois  elle  est  considérable,  comme  par  exemple  dans 
les  vestibules  et  les  salles  réservées  au  buffet;  d'autres  fois,  comme  dans  les  demi-stations, 
elle  se  réduit  à  4  ^/^  archines  (3.20  mètres).  Sur  le  chemin  de  l'Oussouri,  la  hauteur 
des  salles  d'attente  des  stations  de  2«  classe  a  été  fixée  à  6  archines  (4.26  mètres)  et 
celle  des  stations  de  3®  et  de  A^  classe  à  5  74  archines  (3.73  mètres). 

Les  dimensions  des  stations  de  la  même  classe  diffèrent  beaucoup  suivant  les  lignes 
Pour  prendre  un  exemple  frappant,  nous  citerons  le  chemin  à  voie  étroite  d'Irinovka, 
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OÙ  le  bâtiment  des  voyageurs  de  2*  classe  a  des  dimensions  qui  seraient  trouvées  insuf- 
fisantes pour  les  stations  de  4'  classe  sur  la  plupart  des  autres  chemins. 

Dans  la  plupart  des  stations  grandes  ou  moyennes,  les  bâtiments  des  voyageurs 
comprennent  des  buffets  qui  sont  affermés  à  des  particuliers.  Primitivement,  les  cuisines 
des  buffets  étaient  installées  dans  le  sous-sol  ou  au  rez-de-chaussée,  mais  il  résultait  de 
cette  disposition  que  les  odeurs  de  la  cuisine  pénétraient  dans  les  salles  réservées  au 
public.  Actuellement,  on  préfère  installer  les  cuisines  en  dehors  des  bâtiments  des 
voyageurs,  ou  au-dessus  des  salles  d'attente. 

Les  bâtiments  des  voyageurs  sont  actuellement  en  pierre,  en  brique  ou  en  bois, 
mais  toujours  sur  fondations  en  pierre.  Sur  les  lignes  en  construction,  pour  diminuer 
les  frais  de  construction,  on  autorise  leur  établissement  sur  des  palées  (supports)  en  bois 
ou  des  piliers  en  pierre,  mais  seulement  à  titre  provisoire.  On  les  recouvre  en  tôle  de 
Sibérie  (poids  minimum  :  1 1  livres  par  archine  carrée),  ou  avec  d'autres  matériaux 
incombustibles.  Les  planchers  des  bâtiments  des  voyageurs  sont  doubles,  en  bois,  en 
pierre  ou  en  asphalte;  mais,  dans  les  salles  d'attente  de  1^  classe  et  les  salons 
pour  dames,  les  planchers  sont  exclusivement  en  bois  et  pour  la  plupart  parquetés. 
Les  portes  d'entrée  des  bâtiments  des  voyageurs  sont  nécessairement  munies  de  tam- 
bours. Les  plafonds  et  les  murs  sont  plâtrés,  ces  derniers  sont  peints  à  l'huile,  à  la 
colle  ou  tapissés  de  papiers  peints.  Dans  les  vestibules,  les  murs  sont  peints  à  l'huile 
ou  revêtus  de  boiseries  sur  une  hauteur  de  0.66  sagène  (1.40  mètre).  Le  boisage 
complet  des  salles,  tel  qu'il  est  pratiqué  partout  sur  les  lignes  de  la  Finlande,  de  la 
Suède  et  de  la  Norvège,  n'est  pas  en  usage  en  Russie. 

Les  bâtiments  des  voyageurs  en  pierre  n'ont  qu'un  ou  deux  étages  ou  même  un  rez- 
de-chaussée  seulement;  les  bâtiments  en  bois  ne  se  composent,  pour  la  plupart,  que 
d'un  rez-de-chaussée,  quelquefois  surmonté  d'un  demi-étage. 

Quant  aux  façades  des  bâtiments  des  voyageurs,  nous  ferons  la  même  remarque  que 
nous  avons  déjà  faite  relativement  aux  différents  types  de  ces  bâtiments.  Sauf  de  rares 
exceptions  en  ce  qui  concerne  les  façades  de  certaines  gares  terminus  et  quelques  autres 
empruntées  à  des  chemins  de  fer  étrangers,  elles  ne  peuvent  être  rapportées  à  aucun 
style  déterminé.  La  recherche  du  bon  marché  et  les  conditions  climatériques  de  la 
plus  grande  partie  de  notre  pays  rendent  impossible,  en  général,  une  riche  ornementation 
extérieure  des  bâtiments. 

Presque  tous  les  bâtiments  des  voyageurs  sont  entourés  de  cours  pavées  pour  les 
voitures,  ainsi  que  de  jardins  clôturés  de  palissades.  Seules  quelques  stations,  où  le 
mouvement  des  voyageurs  est  très  faible,  font  exception  â  cette  règle.  Dans  les  grandes 
gares  terminus,  il  y  a  même  plusieurs  cours,  désignées  sous  les  noms  de  cour  d'arrivée, 
cour  de  départ,  etc.  Dans  les  grandes  villes,  pour  la  plus  grande  commodité  des 
voyageurs  des  deux  premières  classes,  les  perrons  des  gares  sont  toujours  disposés  du 
côté  de  la  place  publique  attenante. 

Jusqu'à  présent,  un  très  petit  nombre  seulement  de  bâtiments  de  chemins  do  fer  en 
Russie  sont  éclairés  au  gaz  ou  à  l'électricité.  On  éclaire  surtout  au  pétrole  ;  aussi  le 
nettoyage  journalier  et  le  remplissage  des  lampes  exigent-ils  qu'on  prenne  des  mesures 
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exceptionnelles  de  précaution  pour  éviter  les  incendies.  Dans  les  stations  où  la  lampisterie 
est  installée  dans  le  bâtiment  des  voyageurs,  le  plancher,  les  murs  et  le  plafond  du 
local  qui  lui  est  réservé,  sont  revêtus  d  une  matière  incombustible  quelconque. 

Les  mêmes  précautions  sont  obligatoires  dans  les  cas  où  les  lampisteries  sont  situées  dans  des 
locaux  à  part,  dans  des  maisons  dliabitation  ou  d  antres  bâtiments  de  la  station. 

Les  bâtiments  des  voyageurs  sont  chauffés  par  des  poêles  disposés  dans  les  chambres, 
par  un  calorifère  unique  au  moyen  de  bouches  de  chaleur  ou  de  conduites  à  eau  chaude. 
Ce  dernier  système  de  chau&ge,  appliqué  pour  la  première  fois  au  chemin  de  fer 
Catherine,  se  propage  plus  que  le  système  à  air  chaud  et  tend  peu  à  peu  à  remplacer  les 
poêles  dans  les  bâtiments  en  pierre  de  1^  et  de  2^  classe. 

Eu  égard  à  tout  ce  que  nous  venons  de  dire  dans  ce  chapitre,  le  prix  de  revient  des 
bâtiments  des  voyageurs  de  différents  types  ne  peut  être  exactement  déterminé. 

Sur  les  lignes  de  l'État  en  construction,  le  prix  par  sagène  carrée  (4.53  mètres  car- 
rés) varie  :  pour  les  bâtiments  en  pierre,  de  243  roubles  (ligne  de  Samara-Oufa)  à 
400  roubles  (ligne  d'Oussouri);  pour  les  bâtiments  en  bois,  de  100  roubles  (ligne  de 
Vilno-Rovno)  à  250  roubles  (ligne  d'Oussouri). 

Hôtels.  —  Lors  de  la  construction  de  quelques  gares  de  bifurcation  éloignées  de 
tout  centre  habité,  et  où  les  trains  des  différentes  lignes  aboutissantes  ne  correspon- 
daient pas,  les  Administrations  de  chemins  de  fer  ont  été  obligées  de  construire  des 
hôtels  ou  de  céder  à  bon  compte,  à  des  particuliers,  des  terrains  pour  les  établir,  afin 
d'éviter  aux  voyageurs  la  nécessité  d'attendre  dans  les  salles  d'attente  ordinaires 
l'arrivée  du  train  qui  devait  leur  permettre  de  continuer  leur  route.  De  plus,  certaines 
gares  frontières,  où  l'on  visite  les  passeports  et  les  bagages,  comprennent  aussi  des 
hôtels.  Ceux-ci  sont  encore  nécessaires  actuellement,  car  il  arrive  souvent  que  les 
voyageurs  soient  obliges  de  passer  un  temps  quelquefois  assez  long  dans  la  gare 
pour  attendre  leurs  bagages  restés  en  route,  ou  pour  remplir  certaines  formalités.  Quant 
à  la  nécessité  d'avoir  des  hôtels  dans  les  gares  de  bifurcation  dans  Tintérieur  du  pays, 
elle  a  complètement  disparu  depuis  l'organisation  de  trains  de  communication  directe, 
et  cependant  le  public  continue  à  user  de  ceux  qui  existent.  Comme  exemples  de  pareils 
hôtels,  installés  dans  les  bâtiments  mêmes  des  voyageurs,  nous  pouvons  citer  ceux  des 
gares  de  Dvinsk  et  de  Vierjbolovo  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie 
et  de  la  gare  de  Griazy  de  la  ligne  de  Kozlov-Voronège-Rostov. 

Quais  des  voyageurs.  —  A  chaque  station,  il  y  a  le  plus  souvent  deux  quais  des 
voyageurs.  Dans  les  gares  où  plusieurs  trains  se  croisent  en  môme  temps,  le  nombre 
de  quais  est  plus  considérable.  Sur  les  premières  lignes  construites  en  Russie,  on 
admettait  des  quais  très  élevés  dont  les  plates-formes  étaient  presque  au  niveau  des  plan- 
chers des  wagons.  Mais  cette  disposition,  adoptée  en  vue  de  la  commodité  des  voyageurs, 
revenait  très  cher  et  rendait  très  difficile  le  passage  d'un  quai  â  Tautre.  Aussi,  dès  la 
construction  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  (1852-1862),  on 
commença  à  établir  des  quais  plus  bas,  et  on  en  fit  autant  ensuite  sur  presque  toutes  les 
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lignes  construites  depuis.  On  établit  pour  règle  que,  sur  chaque  ligne,  tous  les  quais 
devaient  être  à  la  même  hauteur  au-dessus  des  rails  :  les  quais  surélevés  à  0.42  sagène 
(0.89  mètre)  et  les  quais  bas  à  0.105  sagène  (0.22  mètre).  Mais  cette  règle  n'a  pas  été 
partout  observée.  Il  y  a,  par  exemple,  des  lignes  où  les  quais  des  bâtiments  des  voyageurs 
de  l'*  et  de  2®  classe,  ou  de  ceux  de  1"*®  classe  seulement,  sont  surélevés,  tandis  que 
tous  les  autres  sont  bas. 

Aux  endroits  où  les  bâtiments  des  voyageurs  sont  en  pierre,  les  quais  sont  ordi- 
nairement aussi  construits  en  maçonnerie,  et  dans  les  stations  dont  les  bâtiments  sont 
en  bois,  les  quais  ont  été  faits  en  charpente;  il  y  a  cependant  des  exceptions  à  cette  règle. 

Parmi  les  quais  surélevés,  on  en  rencontre  beaucoup  qui  sont  établis  sur  des  rails 
placés  debout.  La  plupart  des  quais  isolés  des  bâtiments  des  voyageurs  ou  intermé- 
diaires sont  en  bois.  Ce  n'est  que  dans  les  gares  où  il  y  a  un  grand  mouvement  de 
voyageurs  ou  dans  les  endroits  où  la  pierre  est  à  bon  marché  que  les  quais  isolés  sont 
en  maçonnerie. 

La  largeur  des  quais  des  voyageurs  dans  les  grandes  gares  varie  ordinairement  dé 

2  Vs  à  3  sagènes(5.32  à  6.39  mètres)  et  dans  les  autres  stations  elle  est  de  1  Vs  sagène. 
La  longueur  des  quais  des  voyageurs  dépend  de  l'importance  même  des  stations  et  varie 
de  10  à  125  sagènes  (21.35  à  266.25  mètres);  par  conséquent, beaucoup  de  quais  sont 
plus  courts  que  les  trains  de  voyageurs.  Mais  cet  inconvénient  se  fait  rarement  sentir, 
car,  dès  que  la  station  gagne  en  importance,  l'allongement  des  quais  ne  se  fait  pas 
longtemps  attendre. 

La  plate-forme  des  quais  est  en  bois,  en  asphalte,  pavée  ou  recouverte  d'une  couche 
de  gravier.  Dans  les  deux  derniers  cas,  on  établit  des  sentiers  en  planches  servant  à 
rouler  les  trucs  chargés  de  bagages  ou  de  colis  postaux. 

Sur  les  lignes  que  construit  en  ce  moment  l'État,  les  quais  des  voyageurs  ont 

3  sagènes  (6.39  mètres)  de  largeur  sur  toute  la  longueur  des  bâtiments  et  1  Vj  sagène 
(3.20  mètres)  au  moins  sur  le  reste  de  leur  étendue.  Les  quais  des  bâtiments  des 
voyageurs,  aussi  bien  que  les  quais  intermédiaires,  sont  bas  et  d'égale  hauteur  sur  tout 
le  parcours  de  chaque  ligne,  avec  murs  en  brique  ou  en  moellon  du  côté  de  la  voie. 
La  longueur  des  quais  des  voyageurs  des  stations  de  2^  classe  est  de  50  à  60  sagènes 
(106.5  à  127.80  mètres),  celle  des  quais  des  stations  de  3''  classe  est  de  40  sagènes 
(85.20  mètres);  pour  les  stations  de  4*  classe,  elle  est  de  25  à  40  sagènes 
(53.25  mètres)  et  pour  celles  de  5''  classe,  de  15  sagènes  (32  mètres). 

La  largeur  minimum  admise  pour  les  quais  intermédiaires  est  de  1  sagène 
(2.13  mètres). 

Bureaux  des  marchandises.  —  Dans  la  majeure  partie  des  stations  russes,  le  chef  de 
station  s'occupe  aussi  bien  du  service  des  marchandises  que  dé  celui  des  voyageurs.  Ce 
n'est  que  dans  les  stations  où  le  trafic  est  très  important  que  ces  deux  services  sont 
confiés  à  deux  chefs  différents  ;  c'est  pourquoi  la  plupart  des  stations  à  faible  trafic  ne 
comprennent  pas  de  bureaux  de  marchandises  séparés.  Mais,  comme  le  service  des 
voyageurs  est  toujours  distinct  de  celui  des  marchandises,  on  a  pu  sans  inconvénient 
installer  les  bureaux  des  marchandises  près  des  dépôts  dans  les  gares  où  le  trafic  était 
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plus  oa  moins  considérable.  Les  exemples  de  bureaux  des  marchandises  installés  dans 
des  bâtiments  des  voyageurs  dans  les  grandes  gares,  sont  très  rares. 

On  construit  ordinairement  des  bâtiments  séparés  pour  les  bureaux  de  marchan- 
dises, mais  on  en  rencontre  aussi  d  attenants  aux  magasins.  Dans  ce  cas,  le  local  du 
bureau  est  séparé  du  magasin  par  un  mur  de  sûreté  en  pierre.  Dans  les  petits  bureaux 
de  marchandises,  les  services  ne  sont  pas  séparés,  mais  les  grands  bureaux  sont  divisés 
en  deux  parties,  celle  des  arrivages  et  celle  des  expéditions.  La  disposition  intérieure 
des  bureaux  ne  présente  rien  de  remarquable,  il  n  est  donc  pas  nécessaire  d'en  parler.  Il 
convient  cependant  de  remarquer  que  dans  les  stations  où  le  trafic  est  considérable,  où 
le  nombre  des  personnes  qui  vont,  \îennent,  stationnent  dans  les  bureaux  sans  ôter 
leurs  pardessus  est  très  grand,  le  personnel  des  bureaux  des  marchandises  souffre  en 
hiver,  non  seulement  d'un  air  enfermé  et  humide,  mais  encore  du  froid,  les  portes  d'entrée 
venant,  à  chaque  instant,  d'être  ouvertes.  Pour  combattre  cet  inconvénient,  on  établit 
des  tambours  aux  portes  de  sortie  et  d'entrée,  ainsi  que  de  vastes  vestibules,  et  l'on 
chauffe  fortement  les  poêles  et  les  cheminées  dans  les  salles  réservées  au  public.  Mais 
ces  mesures  ne  parviennent  pas  toujours  à  supprimer  le  mal. 

Halles  a  marchandises.  —  Les  magasins  et  halles  servant  de  dépôt  aux  marchan- 
dises sont  pour  la  plupart  en  bois;  quelquefois  ils  se  composent  de  piliers  en  brique 
dont  les  intervalles  sont  remplis  par  des  planches.  On  en  trouve  parfois  en  pierre  dans 
les  gares  terminus  et  sur  beaucoup  de  lignes  du  Midi.  Les  magasins  sont  pour  la  plu- 
part couverts  en  fer;  ils  ont  de  3  à  6  sagènes  (6.39  à  12.78  mètres)  de  largeur,  leur 
longueur  varie  de  4  à  125  sagènes  (8.52  à  266.25  mètres);  leur  longueur  moyenne  est 
de  20  à  25  sagènes  (42.6  à  53.25  mètres). 

En  dehors  des  magasins  et  des  halles  réservés  à  la  conservation  de  marchandises 
plus  ou  moins  précieuses,  il  y  a  des  quais  couverts  et  découverts  de  3  Vs  sagènes 
(7.45  mètres)  de  largeur  et  davantage  servant  de  dépôts  aux  marchandises  de  moindre 
valeur  et  aux  objets  encombrants. 

Enfin,  pour  les  objets  de  peu  de  valeur  qu'on  dépose  ordinairement  sur  le  sol,  on 
réserve  dans  l'enceinte  des  gares  des  superficies  plus  ou  moins  grandes,  le  plus  souvent 
non  pavées.  En  général,  on  s'en  tient  à  la  règle,  qu'en  moyenne  il  doit  y  avoir  par 
station  57  sagènes  courantes  (121.41  mètres)  de  quais  de  marchandises  et  17  sagènes 
carrées  (76.5  mètres  carrés)  de  planchers  pour  les  magasins.  Mais  quelquefois  l'afiluence 
périodique  des  marchandises  est  si  grande  que  cette  surface  est  insuffisante  pour  les 
contenir  toutes.  Dans  ce  cas,  si  la  marchandise  excédante  ne  souffre  pas  d'être  déposée 
directement  sur  le  sol,  on  établit  des  planchers  avec  des  pièces  de  bois  couchées  à  terre 
et  recouvertes  de  madriers,  et  on  abrite  le  tout  sous  un  toit  temporaire  ou  sous  des 
bâches. 

Sur  les  lignes  que  construit  actuellement  l'État  et  celles  qu'il  a  récemment  achevées, 
la  largeur  des  quais  est  au  minimum  de  3  Vs  sagènes  (7.45  mètres)  ;  ils  sont  sup- 
portés par  des  rails  ou  des  pieux  enfoncés  en  terre,  ou  des  piliers  en  moellon  ou  en 
brique,  ou  des  murs  en  maçonnerie  remblayés  du  côté  de  la  voie  seulement  ou  des  deux 
côtés.  En  tout  cas,  les  nouvelles  lignes  de  l'État  ne  sont  inaugurées  qu'avec  une  super- 
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ficie  de  bâtiments  strictement  nécessaire  à  la  conservation  des  marchandises^  sauf  à 
l'étendre  ensuite  au  fur  et  à  mesure  des  besoins  réels. 

Les  plates-formes  des  quais  de  marchandises  sont  en  planches,  en  asphalte  ou  pavées 
de  galets.  Du  côté  de  la  cour,  on  établit  des  routes  pavées  de  2  à  2  Vs  sagènes  (4.26  à 
5.30  mètres)  de  largeur  pour  les  chariots. 

Les  petits  quais  et  les  halles  sont  disposés  de  telle  manière  qu'on  puisse,  en  cas  de 
besoin,  les  allonger  sans  toucher  aux  autres  bâtiments  des  stations. 

Les  installations  pour  le  transbordement  de  marchandises  se  bornent  en  Russie, 
ordinairement  dans  les  grandes  stations  seulement,  à  un  quai,  qui,  comme  tout  quai  de 
marchandises,  a  sa  plate-forme  de  niveau  avec  le  plancher  des  wagons.  Ces  quais,  ainsi 
que  leurs  abris,  sont  presque  partout  en  bois  et  ce  n'est  qu'exceptionnellement  qu'on 
en  rencontre  en  maçonnerie,  abrités  par  des  toits  métalliques. 

Par  suite  des  conditions  spéciales  où  se  fait,  en  Russie,  le  roulage  et  l'irrégularité 
avec  laquelle  les  marchandises  sont  amenées  aux  stations,  on  prélève  une  taxe  de  un 
demi-copeck  par  poud  (16.38  kilogrammes)  de  marchandises  devant  être  mises  à 
couvert.  Cette  taxe  est  spécialement  destinée  à  couvrir  les  frais  d'agrandissement  des 
halles.  Les  sommes  ainsi  recueillies  ne  sont  dépensées  qu'avec  l'autorisation  du  ministre 
des  voies  de  communication. 

3.  —  Bâtiments  du  service  du  matériel  roulant  et  de  la  traction. 

Remises  a  locomotives.  —  Les  dépôts  de  locomotives  sont  presque  partout  en  pierre. 
Comme  les  bâtiments  de  voyageurs,  ils  se  distinguent  par  une  grande  variété  de  types. 
Il  y  a  des  remises  de  locomotives  circulaires,  semi-circulaires,  en  arc  de  cercle,  et  enfin, 
de  formes  rectangulaires  très  variées. 

Lors  de  la  construction  du  chemin  de  fer  Nicolas,  on  établit  aux  stations  de  1'*  et 
de  2*  classe  des  dépôts  de  locomotives  circulaires  pour  20  machines  chacune,  avec  de 
grands  ateliers  dans  les  premières,  et  de  petits  dans  les  secondes.  De  plus,  les  stations 
de  l'^  classe  comprennent  un  bâtiment  servant  de  magasin.  Au  centre  de  chaque 
rotonde  se  trouve  une  plaque  tournante  recouverte  d'une  coupole  de  15  sagènes 
(31.95  mètres)  de  diamètre.  Les  dépôts  des  stations  de  première  classe  avec  leurs 
ateliers  ont  coûté  fort  cher,  aussi  a-t-on  choisi  plus  tard  des  types  plus  simples  de 
remises  à  locomotives,  pouvant  contenir  8  machines  et  dont  le  prix  de  revient  ne  dépas- 
sait pas  3,000  à  4,000  roubles  par  locomotive. 

Dans  l'album  annexé  à  Y  Aperçu,  on  trouvera  les  différents  types  de  remises  à  loco- 
motives existant  en  Russie. 

Le  nombre  des  places  réservées  aux  locomotives  dans  les  remises  est  calculé,  sur 
chaque  ligne,  d'après  le  nombre  des  machines  qu'elle  possède  et  l'intensité  du  mouve- 
ment pendant  la  période  de  l'année  où  il  atteint  son  minimum.  Sur  les  chemins  de  fer 
récemment  construits  par  l'État  et  pour  ceux  qu'il  est  en  train  de  construire,  le  nombre 
de  places  à  prévoir  est  de  40  à  60  p.  c.  du  nombre  total  de  locomotives  nécessaire  pour 
^tjsfaire  à  la  capacité  de  trafic  prévue. 
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Les  dépôts  de  locomotives  doivent  absolument  pouvoir  être  chauffés,  bien  éclairés, 
aérés,  drainés  et  avoir  des  prises  d'eau  pour  remplir  les  chaudières  et  laver  les  loco- 
motives. Le  sol  des  remises  est  planchéié,  dallé  ou  asphalté.  Les  toits  sont  recouverts 
de  tôle  de  fer  de  12  livres  par  archine  carrée,  ou  d'autres  substances  incombustibles. 

Il  y  a  des  postes  spéciaux  attenant  aux  dépôts  pour  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs 
de  service.  Ordinairement,  ces  postes  sont  réunis  aux  bureaux  des  chefs  de  district  de 
la  traction  et  des  chefs  de  dépôt  ;  à  cet  effet,  on  construit  de  petites  maisons  compre- 
nant des  chambres  de  repos  pour  les  mécaniciens  et  les  chauffeurs,  une  salle  à  manger, 
un  cabinet  de  lecture,  une  chambre  de  service,  puis  les  bureaux  des  chefs  de  distriiJt  ou 
de  dépôt.  L'album  dont  nous  venons  de  parler  contient,  comme  exemple,  une  maison 
de  ce  genre  construite  sur  la  ligne  Nicolas. 

Ateuers.  —  Toutes  les  grandes  lignes  possèdent  des  ateliers  pour  la  réparation  des 
locomotives  et  des  wagons.  Ils  comprennent  des  forges,  des  fonderies,  des  chaudronne- 
ries, des  ateliers  de  montage,  d'ajustage,  de  menuiserie,  mécaniques,  de  peinture  et  de 
tournage;  cependant  toutes  les  lignes  ne  possèdent  pas  de  fonderies.  Ces  ateliers  sont 
ordinairement  disposés  dans  un  ou  deux  points  centraux;  en  outre,  il  y  en  a  encore 
d'autres  de  moindre  importance  dans  les  stations  de  1"  classe. 

Dans  les  premiers  temps  de  l'établissement  des  chemins  de  fer  en  Russie,  on  se 
proposait  évidemment  de  leur  faire  construire  leur  propre  matériel  roulant,  parce 
qu'à  cette  époque  l'industrie  privée  de  la  construction  des  locomotives  et  des  wagons 
était  peu  développée  même  à  l'étranger.  C'est  dans  cette  intention  que  l'État  céda 
l'usine  mécanique  d'Alexandrovsk  à  la  ligne  Nicolas  et  celle  du  duc  de  Leuchtemberg 
au  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  (toutes  deux  situées  à  Saint-Péters- 
bourg), et  que  le  chemin  de  Nijni-Novgorod  construisit  à  Covrov  de  grands  ateliers 
centraux.  Cependant,  la  nouveauté  de  ce  genre  de  travail  nous  inspira  de  la  défiance  en 
nos  propres  forces,  et  l'entretien  du  matériel  roulant  de  la  ligne  Nicolas  fut  confié  d'abord 
à  l'Américain  Wynants,  puis  à  la  maison  française  Cail  et  C^®,  puis  de  nouveau  à 
Wynants.  Ce  n'est  qu'en  1869  que  cette  ligne  s'en  chargea  elle-même.  La  ligne  de 
Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  après  avoir  reçu  l'usine  du  duc  de  Leuchtemberg,  ne 
s'en  servit  pas  pour  la  construction  ou  les  réparations  de  son  matériel  roulant;  elle  la 
transforma  d'abord  en  usine  à  fabriquer  des  rails  et  construisit  de  nouveaux  ateliers; 
la  fabrication  des  rails  a  cessé  en  1870.  La  ligne  de  Nijni-Novgorod  se  borna  à  la 
construction  des  wagons. 

Actuellement,  beaucoup  de  lignes  ne  se  hasardent  pas  encore  à  construire  des  loco- 
motives et  trouvent  plus  avantageux  de  les  acheter.  Les  grands  ateliers  qu'elles 
possèdent  sont  occupés  à  la  réparation  des  locomotives  et  des  wagons  et  quelquefois  à 
la  construction  de  ces  derniers. 

Ordinairement,  les  ateliers  de  machines  et  de  w*agons  sont  construits  en  moellon  ou 
en  brique  et  rarement  en  bois  ou  en  fer;  ils  sont  couverts  de  tôle  de  12  livres  ou 
d'autres  matériaux  incombustibles.  Dans  les  ateliers  de  tournage,  de  menuiserie  et  de 
peinture,  on  admet  des  planchers  en  bois  ;  dans  les  autres  où  l'on  travaille  au  moyen  du 
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feu,  on  ne  fait  pas  de  planchers  du  tout  ou  bien  Ton  recouvre  le  sol  de  matériaux  incom- 
bustibles. 

Les  ateliers  comportent  ordinairement  des  hangars  et  des  magasins  pour  la  conser- 
vation des  matériaux.  Ils  sont  pour  la  plupart  en  bois  et  ne  sont  pas  chauffés.  Ce  n*est 
que  pour  les  matières  de  plus  grande  valeur,  qui  craignent  Thumidité,  qu'on  installe  des 
magasins  pourvus  d'appareils  de  chauffage.  Les  matériaux  de  peu  de  valeur  et  très 
volumineux  sont  d'habitude  conservés  dans  des  cours  entourées  de  clôtures. 

Les  plus  grands  ateliers,  après  ceux  des  lignes  que  nous  venons  de  citer,  sont  ceux 
des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  à  Kiev  et  à  Odessa,  et  ceux  du  chemin  de  fer  de  Moscou- 
Koursk  à  Moscou  et  à  Toula.  Parmi  les  ateliers  qui  se  distinguent  par  le  soin  apporté  à 
la  construction  de  leurs  bâtiments,  il  faut  citer  ceux  de  Rybinsk,  du  chemin  de  Rybinsk- 
BologoG;  ils  viennent  d'être  récemment  remis  à  neuf  et  agrandis  en  prévision  du 
prolongement  probable,  dans  peu  de  temps,  de  la  ligne  jusqu'à  Jaroslav  et  Pskov. 

Remises  a  vorruRES.  —  Aux  gares  terminus  et,  quelquefois  aussi,  aux  stations 
intermédiaires,  il  y  a  des  remises  pour  abriter  les  voitures  à  voyageurs.  Ces  remises 
sont  construites  en  brique,  en  brique  et  bois,  ou  même  entièrement  en  bois,  et  elles 
ont  une  forme  rectangulaire.  Elles  comportent  souvent,  entre  les  rails,  des  fosses  pour 
permettre  de  visiter  plus  facilement  le  dessous  des  wagons.  En  général,  le  nombre  des 
remises  à  wagons  est  relativement  peu  considérable  et  les  voitures  au  repos  stationnent 
pour  la  plupart  à  découvert  sur  les  voies. 

La  plus  grande  remise  et  la  mieux  disposée  est  celle  de  100  sagènes  de  longueur  et 
à  quatre  voies,  qui  se  trouve  à  la  gare  de  Saint-Pétersbourg  du  chemin  Nicolas. 

Installations  pour  l'alimentation  d'eau.  —  En  Russie,  on  a  surtout  recours  pour 
l'alimentation  aux  sources  vives,  c'est-à-dire  aux  lacs,  rivières  et  ruisseaux,  et  l'on  établit 
des  barrages  sur  les  cours  d'eau  peu  profonds.  Â  défaut  de  sources  vives,  on  se  sert  de 
puits  et,  plus  rarement,  d'étangs.  On  a  encore  plus  rarement  recours  à  des  puits  arté- 
siens, quoiqu'on  ait  déjà  exécuté  dans  plusieurs  occasions  d'intéressants  travaux  pour 
l'établissement  de  pareils  puits,  par  exemple  à  la  gare  de  Moscou  de  la  ligne  Nicolas, 
aux  stations  de  Mélitopol  etTaganache  du  chemin  do  fer  Lozovo-Sébastopol  et  à  plusieurs 
gares  du  chemin  de  Djankoî-Théodosie. 

Voici  le  débit  d'eau  fixé  pour  les  stations  des  différentes  classes  :  25  sagènes  cubiques 
(137.75  mètres  cubes)  pour  celles  de  1"  classe,  18  sagènes  cubiques  (171.18  mètres 
cubes)  pour  celles  de  2^  classe,  12  sagènes  cubiques  (114  mètres  cubes)  pour  celles  de 
3*  classe,  de  8  à  10  sagènes  cubiques  (76.080  mètres  cubes)  pour  celles  de  4*  classe, 
6  à  10  sagènes  cubiques  (57  à  95.100  mètres  cubes)  pour  les  demi-stations.  C'est  sur 
ces  chiffres  qu'on  se  base  pour  poser  les  conduites  et  établir  les  machines  élévatoires  de 
chaque  station. 

Sur  les  lignes  que  l'on  construit  maintenant,  on  calcule  l'alimentation  de  façon 
qu'elle  suffise  à  14  trains  par  24  heures,  en  prenant  en  même  temps  en  considération  la 
distance  qui  sépare  les  stations  et  le  profil  de  la  ligne.  La  quantité  totale  d'eau  fournie 
par  jour  à  toute  une  ligne  est  de  7  à  9  pieds  cubiques  par  train-verste  de  parcours  utile 
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de  la  locomotive.  Qaand  la  source  donne  suffisamment  d'eau  pour  alimenter  les  machines 
de  28  trains,  —  nombre  qui  représente  le  maximum  de  capacité  du  trafic,  —  toute 
rinstallation  doit  être  faite  en  vue  d*alimenter  ce  nombre  de  trains.  Pour  les  manœuvres, 
les  machines  de  réserve,  les  besoins  des  petits  ateliers  et  du  personnel  qui  habite  dans 
les  gares,  on  fixe  la  quantité  d'eau  à  :  10  sagènes  cubiques  (9.51  mètres  cubes)  pour 
les  stations  avec  dépôts  principaux,  à  3  sagènes  cubiques  (28.530  mètres  cubes)  pour 
celles  qui  ont  des  dépôts  secondaires  et  à  1  sagène  cubique  (9.51  mètres  cubes)  pour 
les  autres.  Indépendamment  de  cela,  on  ajoute  encore  10  sagènes  cubiques  (95.100  mè- 
tres cubes)  par  jour  pour  les  grands  ateliers. 

Le  réseau  de  la  distribution  d'eau  se  compose  de  conduites  de  4  pouces  de  diamètre 
intérieur  au  minimum  ;  ce  diamètre  atteint  8  pouces  quand  la  consommation  d'eau  est 
très  importante.  En  ce  moment,  sur  le  chemin  de  Livny,  on  fait  des  essais  de  distribution 
au  moyen  de  conduites  en  argile  émaillée. 

Les  châteaux  d'eau  sont  en  pierre  ou  en  bois,  l'emplacement  de  la  machine  et  de  la 
chaudière  étant  aussi  en  bois.  Ils  comprennent  un  logement  pour  le  mécanicien  et  même, 
sur  certaines  lignes,  pour  le  chauffeur. 

Le  bâtiment  des  pompes  est  établi  à  l'endroit  de  la  prise  d'eau  et  l'eau  est  refoulée 
dans  un  ou  plusieurs  réservoirs  disposés  en  différents  endroits  de  la  gare,  au  moyen 
de  machines  à  vapeur  ou,  exceptionnellement,  de  pompes  à  bras,  quand  l'alimentation  a 
une  importance  insignifiante.  On  se  sert  aussi  quelquefois,  pour  élever  l'eau,  de  pulso- 
mètres  ou  d'appareils  actionnés  par  le  vent. 

Il  y  a  encore  d'autres  exceptions.  Certaines  grandes  stations  puisent  l'eau  à  deux 
sources  différentes  et  possèdent  alors  deux  bâtiments  séparés  avec  machines  et  conduites 
distinctes.  Il  y  a  des  stations  situées  à  une  si  grande  hauteur,  qu'outre  la  machine 
élévatoire  placée  près  de  la  source,  on  est  obligé  d'en  disposer  une  autre,  à  peu  près  à 
mi-hauteur,  entre  la  source  et  la  station,  avec  un  réservoir  dans  lequel  on  élève  d'abord 
l'eau  de  la  source  pour  la  refouler  de  là  dans  celui  de  la  gare.  Enfin,  il  y  a  des  stations 
où  l'eau  vient  remplir  naturellement  les  réservoirs  par  Teffet  de  sa  propre  pression  sans 
le  secours  de  machines.  D'ailleurs,  toutes  ces  exceptions  sont  peu  nombreuses. 

Les  bacs  ou  réservoirs  destinés  à  recevoir  l'eau  refoulée  sont  en  tôle.  Ils  sont 
disposés  soit  dans  des  bâtiments  séparés,  soit  dans  les  ateliers,  soit  dans  les  remises  de 
locomotives.  La  contenance  des  bacs  des  stations  de  l'^  et  de  2^  classe,  est  au  moins  de 
8  sagènes  cubiques  (76  mètres  cubes);  celle  des  bacs  de  S"*  et  de  4^  classe  est  de  4  sagènes 
cubiques  (38  mètres  cubes)  au  minimum,  et  aux  demi-stations  qui  comportent  une  ali- 
mentation, elle  n'est  jamais  inférieure  à  1  sagène  cubique  (9.510  mètres  cubes).  Les 
bacs  sont  munis  d'appareils  à  réchauffer  l'eau  pour  l'empêcher  de  geler  en  hiver. 

Les  bâtiments  d'alimentation  isolés  sont  composés  pour  la  plupart  d'un  rez-de- 
chaussée  en  pierre  et  d'un  premier  étage  en  bois  réservé  à  l'emplacement  des  réservoirs 
et  couvert  en  matériaux  incombustibles.  Dans  les  stations  qui  possèdent  de  grands 
dépôts  ou  des  dépôts  secondaires,  on  installe  des  bâtiments  d'alimentation  doubles, 
c'est-à-dire  à  deux  réservoirs.  La  hauteur  du  fond  du  bac  au-dessus  des  rails  varie  de 
3  à  4  sagènes  (6.39  à  8.52  mètres),  suivant  le  diamètre  des  conduites  amenant  l'eau 
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aux  grues  hydrauliques.  Â  chaque  station  où  il  y  a  une  alimentation,  il  y  a  une  ou  deux 
grues  hydrauliques  et,  dans  les  cours  des  grandes  gares,  le  nombre  nécessaire  de  robi- 
nets à  incendie  près  des  halles  et  des  quais  de  marchandises. 

Presque  partout,  les  bâtiments  d'alimentation  sont  munis  d'une  grue  hydraulique 
pouvant  tourner  autour  d'un  axe  vertical  et  servant  à  amener  Teau  dans  les  locomotives. 
Mais,  sur  certaines  lignes,  on  a  admis  comme  règle  d'établir  les  bâtiments  d'alimentation 
à  une  certaine  distance  des  voies  des  stations,  autant  que  possible  sur  une  élévation  de 
terrain,  et  d'alimenter  les  tenders  exclusivement  au  moyen  de  grues  hydrauliques. 

Les  grues  hydrauliques  sont  pour  la  plupart  du  type  ordinaire,  mais  l'on  a  soin  de 
prendre  des  précautions  pour  empêcher  l'eau  de  geler  dans  la  colonne. 

L'alimentation  des  stations  de  3^  et  de  4'  classe  du  chemin  de  fer  Nicolas  présente 
certaines  particularités.  Les  bâtiments  d'alimentation  sont  complètement  en  pierre;  il  y 
en  a  deux  par  stations,  disposés  l'un  en  face  de  l'autre  et  séparés  uniquement  par  les 
deux  voies  principales.  Au  premier  étage  se  trouvent  les  réservoirs,  au  rez-de-chaussée 
le  poste  de  service  et  les  logements  des  employés  inférieurs.  Les  trains,  selon  la  direc- 
tion d'où  ils  viennent,  s'arrêtent  devant  l'un  ou  l'autre  bâtiment  et  sont  alimentés  non  au 
moyen  d'une  grue  tournante,  mais  d'un  tuyau  mobile  qui  est  logé  à  l'intérieur  du  bâti- 
ment à  l'étage  supérieur  et  qu'on  tire  au  dehors.  Dans  quelques-unes  de  ces  stations  où 
il  n'y  avait  pas  à  l'origine  de  bâtiment  spécial  pour  les  voyageurs,  on  avait  installé  au 
rez-de-chaussée  le  télégraphe,  les  salles  pour  les  voyageurs  et  les  bureaux  de  la  station. 
Dans  les  stations  de  3^  classe,  l'un  des  bâtiments  d'alimentation  comprend  une  stalle 
pour  la  locomotive  de  service.  Ces  bâtiments  étant  placés  au  centre  des  stations,  leur 
surveillance  est  facile;  mais  cette  disposition  est  coûteuse,  empêche  la  surveillance  des 
manœuvres  et  gêne  l'extension  des  stations  dans  le  sens  de  la  largeur. 

Lorsqu'une  station  est  située  à  proximité  d'une  ville  abondamment  pourvue  d'eau,  il 
arrive  qu'elle  soit  alimentée  par  les  conduites  de  la  distribution  ;  tel  est  le  cas  des  gares 
de  Saint-Pétersbourg  des  chemins  de  fer  Nicolas,  Saint-Pétersbourg- Varsovie  et 
Tsarskoo-Sélo,  qui  payent  de  4  à  6  copecks  par  100  védros  (1,230  litres). 

4.  —  Batiinents  réservés  aux  magasins,  aux  dépots  du  service  de  la  voie,  etc. 

Bâtiments  du  service  des  magasins.  —  Ces  magasins  sont  des  sortes  d'entrepôts, 
qui  sont  ordinairement  concentrés  à  la  gare  où  se  trouve  la  direction  de  la  ligne.  Ils 
forment  souvent  un  groupe  de  constructions  à  part,  entouré  de  clôtures,  et  les  cours 
qui  les  séparent  servent  aussi  de  dépôts  aux  matériaux.  En  outre,  aux  stations  de  1"  et 
de  2®  classe,  où  se  trouvent  des  ateliers,  il  existe  un  ou  deux  bâtiments  du  service  des 
magasins,  destinés  à  la  conservation  et  à  la  livraison  rapide  aux  différents  services  des 
matériaux  dont  ils  ont  besoin  ;  mais  ces  bâtiments  ont  des  dimensions  peu  importantes 
et  calculées  uniquement  en  vue  de  satisfaire  aux  besoins  courants. 
Les  bâtiments  des  magasins  se  divisent  en  plusieurs  catégories  : 
1""  Bâtiments  destinés  à  la  conservation  des  marchandises  de  valeur  et  qui  craignent 
l'humidité;  ils  sont  ordinairement  en  pierre  et  quelquefois  chauffés; 
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2''  Bûtiments  destinés  aux  marchandises  qui  ne  redoutent  ni  le  froid  ni  Thumidité  ; 
ils  sont  généralement  en  planches.  Quelquefois  leurs  murs  sont  coupés,  de  distance 
en  distance,  par  des  piliers  en  maçonnerie; 

3*  Hangars  et  abris  pour  la  conservation  de  matériaux  craignant  la  mouille,  mais 
ayant  en  même  temps  besoin  d'être  aérés  ; 

4®  Bâtiments  destinés  aux  substances  inflammables.  Pour  la  conservation  des  matières 
inflammables  on  établit,  à  une  certaine  distance  des  autres  bâtiments,  des  caves  revêtues 
en  bois  ou  en  pierre  avec  ciel  voûté  ou  formé  de  poutres  en  double  T  réunies  par  des 
petites  voûtes.  Ces  caves  sont  recouvertes,  à  l'extérieur,  d'une  couche  de  terre  gazonnée. 

Parfois  les  matières  inflammables  sont  conservées  dans  les  caves  des  bâtiments  en 
pierre  de  la  première  catégorie. 

Tous  les  magasins  sont  couverts  en  matériaux  incombustibles  et  leurs  cours  sont 
sillonnées  de  voies  ferrées  et  de  chemins  pavés  pour  faciliter  le  transport  des  marchan- 
dises. 

La  disposition  des  dépôts  de  combustible  varie  avec  la  nature  de  celui-ci.  Pour  les 
combustibles  solides,  on  ménage  ordinairement  des  superficies  planes  asséchées  par  des 
rigoles. 

Si  les  machines  doivent  s'approvisionner  dans  les  dépôts  mêmes,  on  pose  des  voies 
de  manière  à  leur  permettre  d  y  pénétrer.  11  y  a  encore  quelquefois  des  voies  secon- 
daires, par  lesquelles  on  amène  le  combustible  vers  la  voie  principale  dans  des  wagonnets 
à  bras.  Le  bois,  la  tourbe  et  le  charbon  sont  rangés  en  tas  réguliers  dont  la  hauteur 
dépasse  rarement  une  sagène  (2°>13).  Le  naphte  employé  comme  combustible  est 
conservé  dans  des  réservoirs  ou  des  puits.  Pour  en  remplir  les  machines,  on  dispose,  à 
une  certaine  hauteur  du  sol,  des  réservoirs  semblables  aux  réservoirs  d'alimentation 
d'eau,  et  le  combustible  liquide  est  amené  au  moyen  d'un  robinet  et  d'un  tuyau 
ordinaires. 

Entrepôts  centraux  pour  les  pièces  de  rechange  des  wagons.  —  Conformément  à  la 
convention  relative  au  transport  direct  des  marchandises  sans  transbordement,  tous 
les  chemins  de  fer  russes  ont  établi,  à  frais  communs,  des  dépôts  de  pièces  de  rechange 
de  wagons  qu'on  expédie  à  la  première  demande  à  n'importe  quelle  station.  Ces  dépôts 
sont  établis  aux  points  suivants  :  gare  de  Moscou  de  la  ligne  Nicolas,  gare  de  Dvinsk 
de  la  ligne  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie,  gare  de  Brest  de  la  ligne  de  Moscou - 
Brest,  gare  de  Gomel  de  la  ligne  de  Libau-Romny,  gare  de  Kiev  des  chemins  de  fer 
du  Sud-Ouest,  gare  de  Griazy  du  chemin  de  fer  d'Orel-Griazy  et  gare  de  Samara 
de  la  ligne  d'Orenbourg.  La  surveillance  technique  de  ces  dépôts  est  confiée  à  la  ligne 
sur  laquelle  ils  se  trouvent.  Ils  doivent  leur  origine  à  la  diversité  des  types  des  wagons 
qui  se  fait  sentir  jusque  dans  les  moindres  détails,  ainsi  qu'à  l'énorme  étendue  du  réseau 
russe.  Pour  ces  deux  motifs,  tout  wagon  avarié  sur  une  ligne  étrangère  devrait  être 
garé  inutilement,  pendant  un  temps  considérable,  s'il  fallait  attendre  que  le  chemin  de 
fer  auquel  il  appartient  eût  expédié  les  pièces  à  changer. 

Ces  dépôts  sont  des  bâtiments  en  pierre  entourés  de  clôtures  et  disposés  le  long  de 
la  voie;  ils  sont  munis  des  appareils  indispensables  au  chargement  et  au  déchargement, 
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Bâtiments  du  service  de  l'éclairage.  —  A  cette  catégorie  se  rapportent  les  usines  à 
gaz  et  les  bâtiments  des  machines  pour  l'éclairage  électrique  des  grandes  gares.  Ces 
constructions  ne  présentent  rien  de  remarquable. 

Bâtiments  des  dépots  du  service  de  la  voie.  —  Sur  toutes  les  lignes,  à  côté  des  bureaux 
des  chefs  de  circonscription  du  service  de  la  voie,  il  y  a  des  bâtiments  spéciaux  pour  le 
dépôt  des  instruments  nécessaires  à  l'entretien  de  la  voie  et  des  réserves  des  accessoires 
de  la  voie.  Ces  bâtiments  sont,  pour  la  plupart,  en  bois  et  de  construction  très  simple. 

Pour  les  travaux  neufs  et  d'entretien,  il  y  a  sur  chaque  circonscription  une  forge  et 
des  ateliers  de  menuiserie  et  de  serrurerie.  Les  travaux  que  l'on  y  exécute  étant  toujours 
très  restreints,  les  bâtiments  qui  leur  sont  réservés  sont  généralement  de  petite  dimen- 
sion. Le  plus  souvent,  la  forge  et  l'atelier  de  serrurerie  sont  installés  dans  un  «bâtiment 
séparé  divisé  en  deux  pièces  ;  parfois  on  réserve  un  bâtiment  distinct  pour  la  forge  et  on 
installe  les  autres  ateliers  dans  divers  bâtiments  des  stations.  Cependant,  les  incendies 
occasionnés  par  la  présence  d'ateliers  de  menuiserie  dans  les  maisons  d'habitation  ont 
fait  renoncer  beaucoup  de  lignes  à  cette  disposition  et  les  ont  forcées  de  recourir  à  la 
construction  d*ateliers  spéciaux. 

De  1860  à  1880,  les  vieux  rails  et  les  accessoires  hors  d'usage  ne  trouvaient  pas  un 
écoulement  suffisant  et  leur  valeur  était  si  minime  que  les  chemins  de  fer  trouvaient 
avantage  à  les  utiliser  dans  les  constructions.  On  se  servit  de  rails  pour  les  combles,  les 
escaliers,  les  quais  de  voyageurs  et  de  marchandises,  les  clôtures,  etc.  Sur  certaines 
lignes  du  Midi,  on  fit  même  des  palissades  avec  de  longues  éclisses  plates  ou  des  tubes 
à  fumée  hors  d'usage.  Ces  travaux  furent  exécutés  non  seulement  dans  les  ateliers  du 
service  du  matériel  roulant  et  de  la  traction,  mais  aussi  dans  ceux  du  service  de  la  voie, 
ce  qui  exigea  pour  ces  derniers  des  aménagements  considérables. 

Les  aiguilles  et  les  croisements  sont  commandés  ordinairement  aux  usines  privées; 
cependant,  le  chemin  de  fer  Nicolas  et  celui  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  les  font 
faire  dans  leurs  ateliers  du  service  de  la  traction. 

Sur  la  ligne  Nicolas,  les  ateliers  du  service  de  la  voie,  établis  à  Saint-Pétersbourg  sur 
le  canal  de  Ceinture,  sont  même  si  bien  montés  qu'on  a  pu  y  exécuter,  pour  le  service 
du  chemin  de  fer,  un  grand  nombre  de  ponts  en  fer  qui  ont  coûté  beaucoup  moins  cher 
que  s'ils  avaient  été  commandés  à  Tindustrie  privée.  Ces  ateliers  sont  installés  dans  les 
bâtiments  d'une  usine  fermée  à  la  suite  de  la  faillite  de  son  propriétaire;  ils  ont  un 
caractère  provisoire. 

Aux  ateliers  du  service  de  la  voie  se  rattachent  les  chantiers  fixes  ou  mobiles  pour  la 
préparation  des  traverses.  Les  premiers  sont  toujours  en  pierre,  les  secondes  se  com- 
posent de  wagons  spécialement  aménagés.  On  trouve  des  usines  fixes  sur  les  lignes 
suivantes  :  Nicolas,  Nijni-Novgorod,  Moscou-Koursk,  Riazane-Kozlov,  Kozlov-Voronége- 
Rostov,  Catherine,  Transcaucase,Riazane-Oural  et  Sud-Ouest.  On  y  emploie  généralement 
le  système  Bethel  au  chlorure  de  zinc.  Les  chantiers  mobiles  appartiennent  :  deux  aux 
chemins  de  fer  Vladicaucase  et  de  Lozovo- Sébastopol,  et  trois  autres  à  des  particuliers. 

Bâtiments  pour  les  accessoires  des  transports  MiLrrAiREs.  —  Il  y  a  sur  toutes  les 
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lignes  des  dépôts  de  ce  qu'on  appelle  les  accessoires  militaires  des  wagons,  servant  à 
aménager  les  wagons  de  marchandises  pour  le  transport  des  troupes  et,  par  exception, 
pour  celui  des  voyageurs  de  4''  classe.  Ces  dépôts  sont  installés  le  plus  souvent  dans 
des  bâtiments  ou  des  parties  de  bâtiments  inoccupés,  comme,  par  exemple,  dans  les 
remises  de  locomotives  dépendant  des  stations  de  3^  classe,  dans  les  stalles  de  réserve 
des  rotondes  des  stations  de  1""  et  de  2^  classe,  dans  les  remises  à  wagons  de  réserve,  etc. 
Â  certains  points  de  bifurcation  du  réseau,  il  y  a  des  groupes  de  bâtiments  en  bois  ou 
en  brique,  qui  sont  confiés  aux  soins  de  l'administration  technique  des  lignes  et  qu'on 
appelle  points  de  ravitaillement.  Ils  comprennent  une  série  de  réfectoires,  une  cuisine, 
un  corps  de  garde,  des  latrines,  et  même  quelquefois  des  maisons  pour  le  chef  et  ses 
hommes. 

6.  -*  Maisons  d'habitation  st  oonstnietions  diversas. 

Considérations  générales.  —  Il  est  très  difficile  de  passer  en  revue  toutes  les  con- 
structions qui  rentrent  dans  ce  paragraphe  en  dehors  des  maisons  d'habitation.  En  voici 
quelques-unes  :  les  églises,  les  chapelles,  les  maisons  comprenant  les  différents  services 
de  la  direction  des  lignes,  les  écoles,  les  infirmeries,  les  caves,  les  bains,  les  buanderies, 
les  dépôts  de  pompes  à  incendie,  etc.  Ces  constructions  sont  d'un  caractère  si  général, 
que  leur  description  est  superflue  dans  cet  Aperçu^  quoiqu'elle  puisse  présenter  un 
grand  intérêt.  Il  est  pourtant  indispensable  de  faire  observer  trois  choses  :  l""  Sauf  les 
caves,  les  bains,  les  buanderies  et  différents  autres  communs  des  maisons  d'habitation, 
toutes  les  autres  constructions  se  rapportant  à  ce  paragraphe  ne  se  rencontrent,  bien 
entendu,  sur  chaque  ligne  qu'en  nombre  restreint,  et  quelques-unes  même,  telles  que 
églises,  maisons  de  la  direction  et  dépôts  de  pompes  à  feu,  ne  se  rencontrent  pas  sur 
toutes  les  lignes;  2""  l'installation  régulière  de  maisons  de  bains  et  de  buanderies  auprès 
des  gares  des  chemins  de  fer  russes  ne  date  pas  de  longtemps;  elle  a  été  décidée  autant 
dans  l'intérêt  de  l'hygiène  que  dans  celui  de  la  conservation  des  autres  bâtiments,  et  est 
due  à  l'initiative  de  l'ancien  ministre  des  voies  de  communication,  M.  l'aide  de  camp  géné- 
ral Possiet,  et  3""  en  bâtissant  les  bâtiments  des  stations,  on  observe,  par  rapport  à  leur 
construction  et  à  leur  sécurité  au  point  de  vue  des  incendies,  toutes  les  règles  prescrites 
pour  les  maisons  de  ville,  c'est-à-dire  qu'on  ne  leur  donne  pas  plus  de  12  sagènes  de 
longueur,  qu'on  les  espace  de  4  sagènes  au  moins,  quand  elles  sont  en  bois  (les  maisons 
en  brique  ont  des  murs  de  séparation  de  12  en  12  sagènes),  et  qu'elles  doivent  avoir 
deux  cages  d'escalier.  Les  poêles  et  les  tuyaux  de  cheminée  doivent  être  séparés  des  murs 
par  une  couche  de  maçonnerie  de  26  centimètres  d'épaisseur.  Enfin,  on  place  les  fonda- 
tions de  ces  maisons  à  une  profondeur  d'au  moins  0.66  sagène  (1.40  mètre)  eu  égard 
à  ce  que  la  terre  gèle  jusqu'à  cette  profondeur.  Pour  les  bâtiments  très  élevés,  la 
profondeur  des  fondations  atteint  souvent  plus  d'une  sagène  (2.13  mètres). 

Maisons  d'habitation.  —  Eu  égard  à  la  rareté  de  la  population  des  contrées  que 
traversent  la  plupart  de  nos  chemins  de  fer,  la  question  des  maisons  d'habitation  était 
d'une  importance  capitale  lors  de  la  construction  de  nos  premières  lignes.  Â  cette  époque. 
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les  employés  des  chemins  de  fer  ne  trouvaient  que  très  rarement  Toccasion  de  se  loger 
dans  les  villages  à  proximité  des  lignes,  de  sorte  que  la  plupart  recevaient  des  logements 
dans  les  bâtiments  élevés  près  des  stations.  Cependant,  la  question  des  logements  ne 
peut  pas  être  considérée  comme  résolue,  même  à  l'heure  qu'il  est. 

Habituellement,  dans  les  premières  années  de  l'existence  d'un  chemin  de  fer,  son 
activité  est  restreinte  et  par  suite  son  personnel  peu  nombreux;  c'est  pourquoi,  au 
moment  de  l'établissement  d'une  ligne,  le  nombre  des  maisons  d'habitation  à  construire 
n'est  pas  grand.  Mais  avec  le  temps,  le  trafic  se  développant,  le  personnel  augmente, 
ainsi  que  le  nombre  des  familles  à  loger,  et  on  est  obligé  de  bâtir  de  nouvelles 
maisons.  Pendant  un  certain  temps,  on  a  essayé  d'éviter  de  nouveaux  frais  en  logeant 
les  agents  plus  à  l'étroit  dans  les  maisons  déjà  construites.  Mais  cette  mesure,  comme 
on  devait  s'y  attendre,  n'eut  pas  de  succès  ;  la  transformation  des  anciens  logements  en 
appartements  plus  petits  n'était  pas  toujours  en  harmonie  avec  le  plan  de  la  maison, 
coûtait  souvent  plus  cher  que  la  construction  d'un  nouveau  bâtiment  et  nuisait  à  la  soli- 
dité. Ensuite  on  construisit  d'énormes  corps  de  bâtiments  à  plusieurs  étages  aux  princi- 
pales stations  où  il  y  a  un  très  grand  nombre  d'agents,  croyant  réaliser  de  grandes 
économies,  grâce  à  ce  système.  Mais,  nonobstant  le  bas  prix  des  terrains  acquis  pour  ces 
grandes  maisons  d'habitation,  elles  ne  produisirent  pas  une  grande  économie;  par 
contre,  elles  valent  beaucoup  moins  que  les  petites  sous  le  rapport  sanitaire. 

Ainsi,  après  plusieurs  essais,  on  fut  forcé  d'en  revenir  aux  maisons  se  composant 
d'un  rez-de-chaussée  seulement  ou  d'un  étage  en  plus,  et  de  distribuer  les  chambres  de 
manière  à  pouvoir,  à  un  moment  donné,  réunir  plusieurs  petits  logements  en  un  seul 
grand,  ou,  au  contraire,  convertir  un  grand  appartement  en  plusieurs  petits. 

Il  convient  encore  de  remarquer  qu'il  est  arrivé  que  la  répartition  des  maisons  d'ha- 
bitation dans  les  différentes  stations,  faite  au  moment  de  la  construction  des  lignes,  n'a 
nullement  répondu  aux  besoins  réels  de  l'exploitation.  Il  en  est  résulté  que  des  agents 
du  même  grade  ont  reçu  des  logements  de  grandeur  différente  dans  les  diverses  sta- 
tions; dans  les  unes  on  leur  en  donnait  de  spacieux  et  dans  d'autres  de  petits,  ce  qui 
était  injuste  et  entraînait  de  nouvelles  dépenses  de  reconstruction. 

Gomme  tous  les  autres  bâtiments,  les  maisons  d'habitation  se  construisent  pour  la  plu- 
part en  bois  dans  le  nord  et  le  centre  de  la  Russie,  et  en  brique  ou  en  pierre  du  pays 
dans  le  midi.  Les  maisons  d'habitation,  aussi  bien  que  les  autres  bâtiments  des 
stations  russes,  présentent  cette  particularité  qu'elles  sont  construites  en  vue  de  résister 
aux  froids  intenses  de  notre  rigoureux  hiver  et  sont  plus  chaudes  que  celles  de 
l'étranger.  Les  murs  des  maisons  en  charpente  se  composent  de  pièces  de  bois  de 
25  centimètres  d'épaisseur  en  moyenne,  revêtues  extérieurement  de  planches  ou  de 
brique.  A  l'intérieur,  elles  sont  tapissées  de  feutre  et  plâtrées  ensuite.  Les  murs  en 
brique  n'ont  pas  moins  de  70  centimètres  d'épaisseur  et  ceux  en  moellon  n'ont  pas 
moins  de  1.06  mètre.  Les  croisées  sont  partout  doubles  et  sont  fermées  hermétiquement 
en  hiver.  Pour  chaque  volume  d'air  de  15  à  40  sagènes  cubes  à  chauffer,  on  établit  un 
poêle  consommant  Ve  de  sagène  cubique  de  bois.  Les  fondations  de  presque  tous  les 
bâtiments  sont  en  maçonnerie.  Les  planchers  et  les  plafonds  sont  doubles,  garnis  dé 


BATIMENTS  191 

feutre  recouvert  d'un  enduit  d'argile  et  de  chaux,  le  tout  représentant  une  épaisseur  de 
8  centimètres.  Les  toits  sont  couverts  en  tôle  de  fer  de  10  livres  par  archine  carrée, 
en  tuile,  en  carton  imperméable  ou  en  bardeaux.  La  hauteur  de  plafond  des  pièces 
dans  les  maisons  d'habitation  varie  de  3  à  3.50  mètres.  Dans  le  Midi,  les  maisons  sont 
entourées  de  terrasses  de  1  à  1  7?  sagène  de  largeur,  sous  toit.  Dans  les  pièces  réser- 
vées aux  ouvriers,  les  murs  sont  blanchis  à  la  chaux;  dans  celles  des  employés,  ils  sont 
peints  à  la  colle  ou  tapissés  au  moyen  de  papiers  peints. 

Â  côté  des  maisons  d'habitation,  il  y  a  toujours  des  latrines,  des  hangars,  dos  caves 
et  des  glacières. 

Â  chaque  sagène  de  superficie  intérieure  des  maisons  correspond  une  superficie  de 
0.20  sagène  de  communs. 

Sur  toutes  les  lignes  de  construction  récente,  les  maisons  d'habitation  sont  établies 
sur  fondations  en  maçonnerie.  La  surface  totale  des  maisons  d'habitation  d'un  chemin 
de  fer  est  au  minimum  de  5  à  6  sagènes  carrées  (22  à  27  mètres  carrés)  par  verste,  sans 
compter  les  bains,  les  buanderies,  les  logements  des  mécaniciens  dans  les  bâtiments 
d'alimentation,  mais  y  compris  les  maisons  des  gardiens  dans  les  cours  de  marchandises 
et  près  des  dépôts  de  charbon  et  de  bois  qui  ont  6  sagènes  de  superficie  intérieure 
(27  mètres  carrés)  chacun. 

En  déterminant  les  surfaces  des  maisons  d'habitation,  on  a  toujours  veillé  que  les 
employés,  dont  les  fonctions  exigent  la  présence  continuelle  sur  la  ligne,  puissent  se 
caser  dans  ces  maisons,  s'ils  ne  trouvent  pas  moyen  de  se  loger  à  proximité. 

Ce  principe  n'a,  cependant,  pas  été  strictement  observé  pendant  la  construction  d'un 
grand  nombre  de  chemins  de  fer;  d'ailleurs,  le  nombre  même  des  agents  qui  devaient 
se  trouver  constamment  à  la  station  était  beaucoup  plus  grand  que  maintenant.  Les 
données  ci-après,  se  rapportant  aux  chemins  de  l'État,  montre  avec  quelle  prudence 
toujours  croissante  on  a  procédé  aux  dépenses  relatives  aux  maisons  d'habitation  sur  les 
lignes  construites  dans  les  derniers  temps.  Cette  série  représente  le  nombre  moyen  de 
sagènes  carrées  des  maisons  d'habitation  par  verste  de  ligne  : 

Sagèoes 
carrées. 

Ligne  Catherine 11.67 

—  Kharkov-Nicolaïev   .     .     .  10.26 

—  Tambov-Saralov .     .     .     .  10.04 

—  Ëcathérinbourg-Tioumène  .  8.31 

—  Gomel-Briansk,    Sedlietz- 

Malkine  et  Brest-Kholm.        7.00 

—  Oufa-Zlatooust    ....        7.00 


carrées. 

Ligne  Baranovitchi-Biélostok  .     .  6.92 

—  du  Narév 6.06 

—  Pskov-Riga 6.00 

—  Oussouri 6.00 

—  Djankoî-Théodosie   .     .     .  o.5o 

—  Zlatooust-Tchéliabinsk .     .  o.OO 


Les  lignes  sont  disposées  par  ordre  chronologique  à  quelques  exceptions  près.  Ainsi, 
le  chemin  de  fer  Catherine  a  été  construit  après  celui  de  Kharkov-Nicolaïev  et  de 
Tambov-Saratov,  celui  d'Oufa-Zlatoouste  après  les  lignes  de  Baranovitchi-Biélostok  et  de 
Pskov-Riga,  et  celles  de  Djankoî-Théodosie  et  de  Zlatooust-Tchéliabinsk  viennent  d'être 
Hvrées  à  l'exploitation,  tandis  que  les  chemins  du  Narev  et  de  l'Oussouri  sont  encore  en 
voie  de  construction. 
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Colonies  d'employés.  —  Le  principe,  cité  plus  haut,  sur  lequel  est  basée  la  répartition 
des  logements  entre  les  agents,  veut  que  tous  ceux  qui  ne  sont  pas  tenus  d*être  constam- 
ment présents  à  la  gare,  louent  des  appartements  au  dehors.  Mais,  eu  égard  à  ce  qu'il 
n'y  a  pas  toujours  assez  de  logements  privés  disponibles  à  proximité,  des  stations,  cer- 
taines lignes  ont  eu  l'idée  de  bâtir  des  maisons  aussi  pour  les  employés  qui  ne  sont  pas 
astreints  à  rester  en  permanence  aux  stations  et  de  leur  y  louer  des  appartements. 
Certains  chemins  de  fer  ont  construit,  à  cet  effet,  des  maisons  ordinaires  à  un  ou 
deux  étages,  tandis  que  d'autres  ont  bûti  des  colonies  entières  de  maisons  formées 
seulement  d'un  rez-de-chaussée  et  aménagées  pour  plusieurs  familles  ayant  chacune 
un  jardin  potager  et  d'autres  commodités.  Comme  exemple,  nous  citerons  les  colonies 
des  stations  de  Lioubotine  et  Znamenka,  du  chemin  de  Kharkov-Nicolaïev,  où  sont 
logés  un  grand  nombre  de  brigades  de  chauffeurs  et  de  gardes-trains,  parce  qu'à  la 
station  de  Lioubotine  se  croisent  les  lignes  de  Poltava,  Yorojba,  Kharkov  et  Méréfa, 
et  qu'à  Znamenka  aboutissent  les  lignes  d'Ëlisavetgrade,  Fastov,  Krementchoug  et 
Dolinskala.  Â  Lioubotine,  on  a  organisé  une  colonie  de  gardes-trains  et  à  Znamenka  une 
colonie  pour  les  mécaniciens  et  chauffeurs. 

A  la  station  de  Lioubotine,  par  exemple,  on  a  bâti  20  maisons  pour  gardes-trains,  comprenant 
trois  logements  chacune,  dont  un  pour  le  chef-garde  de  8.96  sagènes  carrées  (41 .41  mètres  carrés) 
de  superficie,  un  pour  le  garde  principal  de  6  sagènes  carrées  (27.06  mètres  carrés)  et  un  pour 
le  garde  ordinaire  de  4  sagènes  carrées  (18.04  mètres  carrés);  tous  ont  des  poêles  ou  des  four- 
neaux de  cuisine.  Ces  maisons,  construites  d'après  le  type  local  le  plus  simple,  ont  coûté 
74  roubles  la  sagène  carrée  de  superficie. 

Presque  au  centre  de  la  colonie,  on  a  creusé  un  puits  et  établi  une  citerne  avec  un  moteur  à 
vent  pour  Talimentation. 

Le  logement  comprend  le  chauffage  et  le  droit  de  profiter  du  potager;  le  loyer  est  récupéré 
au  moyen  d'une  retenue  de  Vs  du  traitement. 

Ces  colonies  sont  régies  par  le  règlement  suivant  : 

§  l'**.  —  Il  est  délivré  contre  reçu,  à  chaque  chef-garde,  un  exemplaire  du  règlement  concernant 
les  obligations  des  locataires  et  la  responsabilité  des  employés  qui  habitent  des  maisons  de  l'État. 

§  2.  —  Chacune  des  maisons  construites  pour  les  brigades  de  garde  est  destinée  à  une 
brigade  complète  composée  d'un  chef-garde,  d'un  garde  principal  et  d'un  garde  ordinaire; 
remise  en  est  faite  au  chef-garde  d'après  un  procès-verbal  dressé  dans  la  forme  indiquée  par  le 
règlement  concernant  les  logements,  et  toute  la  brigade  est  responsable  de  l'enlèvement  ou  de  la 
détérioration  des  parties  accessoires,  des  portes,  des  fenêtres  et  des  poêles,  ainsi  que  du  main- 
tien de  la  propreté  et  de  l'ordre  dans  les  logements,  les  communs  et  les  cours  qui  en  dépendent. 
Les  gardes  doivent  soigner  les  arbres,  remplacer  ceux  qui  périssent,  et  cultiver  avec  soin  les 
terrains  qui  leur  sont  assignés  comme  potagers.  Le  chef-garde  est  personnellement  responsable 
dans  le  cas  où  Tordre,  la  propreté  et  le  bon  état  d'entretien  laisseraient  à  désirer;  aussi  est-il 
tenu  de  porter  toutes  les  infractions  à  la  connaissance  du  chef  de  service  compétent,  en  lui  dési- 
gnant les  coupables  s'il  y  a  lieu. 

§  3.  —  Les  gardes  sont  tenus  de  recrépir  et  de  blanchir  à  leurs  frais,  au  moins  deux  fois  l'an, 
les  murs  tant  à  l'intérieur  qu'à  l'extérieur. 

§  4.  —  Dans  le  cas  de  licenciement  ou  de  déplacement  d'un  garde,  le  logement  qu'il  occupait 
est  visité  en  sa  présence  par  les  agents  du  service  de  la  voie  et  le  chef-garde  de  sa  brigade,  qui 
dressent  procès- verbal  des  détériorations  constatées;  la  valeur  de  celles-ci  est  retenue  sur  les 
appointements  de  l'intéressé. 
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§  S.  —  Le  potager  affecté  à  l'usage  de  remployé  licencié  est  remis,  tel  qu'il  est  ensemencé,  de 
gré  à  gré,  à  celui  qui  prend  sa  place,  ou  à  un  autre  garde  de  la  même  brigade  ;  mais  si  l'accord 
ne  vient  pas  à  s'établir,  les  contestations  sont  tranchées  par  le  chef  de  section  de  concert  avec 
le  sous-chef  de  section  et  un  des  agents  de  la  gare,  an  choix  des  parties. 

f  6.  —  On  délivre  par  dix  brigades  :  en  été,  d'avril  à  septembre,  3  sagènes  cubiques 
(28.8  mètres  cubes],  et  en  hiver,  d'octobre  à  mars,  8  sagènes  cubiques  (76.8  mètres  cubes)  de 
bois  de  chauffage  par  mois.  Ce  bois  est  délivré  tous  les  trois  mois,  ou  plus  souvent,  par  le  chef 
de  l'entrepôt,  sur  la  demande  du  chef  de  section  on  de  distance,  à  un  des  chefe-gardes  désigné 
par  ce  dernier  à  charge  d'en  effectuer  ki  répartition  entre  toutes  les  autres  brigades. 

§  7.  —  Si  un  bâtiment  est  mal  tenu,  le  chef  de  section  chargé  de  le  visiter  le  fait  remettre  en 
bon  état  et  fait  payer  les  réparations  par  tous  les  habitants  de  l'immeuble,  proportionnellement 
aux  appointements  de  chacun  d  eux.  Si  le  chef  de  section  remarque  qu'un  des  agents  se 
distingue  des  autres  par  la  mauvaise  tenue  de  son  logement,  il  soumet  au  directeur  de  la  ligne 
une  proposition  d*amende;  en  cas  de  récidive,  l'agent  peut  être  privé  de  son  logement  pendant 
un  temps  déterminé. 

Latrines.  —  Actuellement,  dans  les  grandes  gares,  les  latrines  sont  généralement  des 
cabinets  à  langlaise;  les  immondices  mélangées  d'eau  se  rendent  dans  des  fosses 
revêtues  en  bois  ou  en  béton,  dont  la  contenance  varie  de  1  sagène  (9.606  mètres)  à 
1  ^It  sagène  cubique  (14.400  mètres  cubes). 

Autrefois,  les  urinoirs  étaient  des  goulottes  de  cuivre  ou  de  zinc;  ce  sont  maintenant 
des  cuvettes  ou  des  coquilles  en  faïence  avec  écoulement  d'eau. 

Dans  les  petites  stations,  les  cabinets  d'aisance  sont  installés  dans  des  chalets 
séparés,  à  proximité  des  quais,  et  comprennent  un  côté  pour  hommes  et  un  côté  pour 
dames.  Ces  chalets  n'ont  pas,  d'habitude,  de  poêles  ni  d'eau.  Les  urinoirs  sont  des  gou- 
lottes en  bois  (avec  écoulement  dans  des  fosses). 

La  vidange  se  fait  dans  de  simples  tonneaux,  qui  rarement  sont  à  fermeture  hermé- 
tique; elle  est  donnée  à  l'entreprise.  Sur  certaines  lignes,  les  entrepreneurs  sont  tenus 
de  vider  les  fosses  un  nombre  déterminé  de  fois  par  an  ou  par  mois  ;  sur  d'autres,  ils 
sont  seulement  obligés  de  ne  jamais  laisser  les  fosses  trop  remplies. 

Comme  désinfectant,  on  emploie  une  solution  à  2  p.  c.  d'acide  phénique  ou  une 
solution  de  sublimé  corrosif.  Sur  certains  chemins  (Poléssié,  Kharkov-Nicolaîev, 
Nijni-Novgorod),  les  matières  fécales  qui  ne  proviennent  pas  de  cabinets  à  l'anglaise  sont 
recouvertes  de  mousse  ou  de  tourbe  dans  les  fosses. 

Les  restes  de  cuisine  et  les  autres  ordures  provenant  des  maisons  d'habitation  sont 
transportés  dans  des  bacs  en  bois.  Au  fur  et  à  mesure  qu'ils  se  remplissent,  on  les  vide 
en  arrosant  leur  contenu  d'une  solution  d'acide  phénique  ou  de  sublimé  corrosif. 

Toutes  les  immondices  des  fosses  d'aisance  et  des  bacs  à  ordures  sont  emportées  et 
vidées,  au  delà  du  rayon  habité,  dans  les  champs.  En  temps  d'épidémie,  on  les  enfouit 
dans  la  terre. 

Sur  les  lignes  de  Finlande,  un  règlement  oblige  de  recouvrir  de  tourbe  et  d'enlever  tous  les 
jours  toutes  les  ordures  et  les  matières  fécales  humaines  des  stations. 

Actuellement,  on  apporte  une  attention  toute  particulière  à  l'état  sanitaire  des  stations, 
et  des  dispositions  ont  été  prises  pour  remplacer  dans  les  grandes  stations  les  fosses 
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des  water-closets  par  des  appareils  système  Nadéine.  Il  est  aussi  question  d'obliger  à 
recouvrir  de  tourbe,  de  terre  ou  de  chaux,  dans  les  lieux  d'aisance  ordinaires,  les  ordures 
et  les  matières  fécales  après  les  avoir  séparées  des  matières  liquides. 

Le  système  Nadéine  consiste  à  amener  Teau  mélangée  de  matières  fécales  dans  an 
séparateur,  d'où  les  matières  consistantes  sont  précipitées  dans  une  caisse  de  moyenne 
grandeur,  doublée  de  plomb;  Teau  s'échappe  par  une  goulotte.  On  suppose  que  l'eau 
ainsi  séparée,  étant  peu  contaminée,  peut  être  déversée  dans  les  rivières  ou  les  fossés, 
ou  bien  encore  recueillie  dans  des  tonneaux  et  épandue  dans  les  terres  labourées. 

Un  appareil  automatique  sert  à  répandre  de  la  tourbe,  de  la  terre  ou  de  la  chaux  sur 
les  immondices;  il  est  mis  en  mouvement  au  moyen  de  leau  séparée,  qui  se  rend  par 
la  goulotte  dans  un  seau  dont  le  fond  est  à  clapet  ;  ce  seau  est  suspendu  à  un  levier 
d'environ  1.50  mètre  de  longueur  qui  porto  un  contrepoids  à  l'autre  extrémité  et 
est  fixé  à  l'axe  d'un  tambour;  celui-ci  sert  de  fond  mobile  à  la  caisse  qui  contient  la 
tourbe  ou  les  autres  matière^  destinées  à  être  répandues  sur  les  immondices.  Le  fonc- 
tionnement automatique  de  cet  appareil  est  facile  à  comprendre.  Le  poids  de  l'eau  qui 
vient  remplir  le  seau  fait  tourner  le  tambour,  qui  laisse  tomber  son  contenu  dans  la  caisse, 
et  l'eau  s'échappe  ensuite  du  seau.  Le  clapet  du  fond  s'ouvre  au  moyen  d'une  chaîne, 
qui  est  fixée  par  son  autre  extrémité  au  mur  et  qui  se  tend  quand  le  seau  descend  ;  une 
fois  vidé,  le  seau  est  ramené  dans  sa  position  primitive,  au-dessus  de  la  goulotte,  par 
le  contrepoids  fixé  à  l'autre  extrémité  du  levier. 

On  espère  que  l'installation  des  appareils  Nadéine,  au  lieu  de  simples  fosses,  permettra 
d'empêcher  les  miasmes  des  égouts  de  pénétrer  dans  les  maisons.  On  peut  enlever 
plusieurs  fois  par  jour  les  matières  fécales  recouvertes  de  tourbe  et  les  brûler,  ce  qui 
est  très  important  en  temps  d'épidémie.  L'eau  séparée  entraine  les  gaz  et  les  conduit  au 
dehors  par  une  cheminée  d'aérage. 

Pour  empêcher  la  décomposition  des  urines  dans  les  urinoirs,  on  se  propose 
d'installer  des  siphons  intermittants  du  système  Nadéine.  L'eau  qui  arrive  en  petite 
quantité  par  un  robinet,  ne  laisvsant  passer  qu'un  mince  filet,  monte  dans  la  goulotte 
jusqu'à  l'extrémité  supérieure  du  siphon.  Celui-ci,  qui  est  de  grand  diamètre,  fonctionne 
alors,  lave  les  parois  de  la  goulotte  et  emporte  l'urine.  En  même  temps,  l'air  entraîné  par 
le  filet  d'eau  diminue  la  mauvaise  odeur  de  l'urine. 

6.  —  Dépenia  annueU^  de  Tentretien. 

En  générales  bâtiments  des  chemins  de  fer  exigent  une  dépense  d'entretien  beaucoup 
plus  considérable  que  les  maisons  privées  habitées  par  des  locataires.  La  cause  en  est^ 
pour  quelques-uns,  leur  éparpillement  le  long  de  la  ligne,  pour  d'autres,  le  nombreux 
public  qui  les  fréquente.  Â  cela,  il  faut  ajouter  encore  que  les  locataires  des  maisons  de 
chemins  do  for  sont  beaucoup  moins  soigneux  de  leurs  logements  que  de  maisons  parti- 
culières et  que  les  directions  de  chemins  de  fer  ne  peuvent  pas  toujours  se  mettre,  vis- 
à-vis  de  leurs  agents,  sur  le  pied  d'un  propriétaire  vis-à-vis  de  ses  locataires. 

D'après  les  données  des  comptes  rendus  de  1890,  la  dépense  moyenne  de  l'entretien 
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desbâlimentsparverste,pour471ignes  et  26.558  versies  de  parcours, peut  être  exprimée 
de  la  façon  suivante  : 

1*  Entretien  des  casernes  de  la  ligne  et  des  maisons  de  gardiens  avec  toutes  leurs  dépen- 
dances: 

Minimum  (Pskov-Riga) 3.39  roubles. 

Maximum  (ligne  Nicolas) 151.15      — 

Moyenne  pour  les  47  chemins.  49    »      — 

2®  Entretien  des  bâtiments  des  voyageurs  et  à  marchandises,  avec  dépendances  : 

Minimum  (Pskov-Riga) 1.01  rouble. 

Maximum  (ligne  Nicolas) 253.53      — 

Moyenne  pour  les  47  chemins 70.48      — 

3^  Entretien  des  bâtiments  de  la  traction  : 

Minimum  (Pskov-Riga) 2.73  roubles. 

Maximum  (ligne  Nicolas} 179.53      — 

Moyenne  pour  les  47  chemins 36.91      — 

4*  Entretien  des  bâtiments  de  l'économat,  y  compris  les  guérites  dés  gardiens,  des  aigoilleors 
et  celles  de  la  manœuvre  centrale  des  aiguilles  : 

Minimum  (ligne  de  Mourom) 0.23  rouble. 

Maximum  (ligne  Nicolas) 24.90      — 

Moyenne  pour  lés  47  chemins 7.58      — 

8*  Entretien  des  maisons  dliabitation  et  autres  bâtiments  qui  ne  sont  pas  compris  dans  les 
subdivisions  ci-dessus  : 

Minimum  (Pskov-Riga) 4.59  roubles. 

Maximum  (ligne  Nicolas) 284.77      — 

Moyenne  pour  les  47  chemins 66.17      — 

Les  chiffres  les  plus  bas  se  rapportent  toujours  aux  lignes  neuves  ou  à  celles  qui 
ont  le  plus  de  bâtiments  en  pierre,  et  les  chiffres  les  plus  élevés,  aux  anciennes  lignes 
et  à  celles  où  prédominent  les  constructions  en  bois. 

La  dépense  moyenne  des  cinq  catégories  que  nous  venons  de  citer  est  de  49.00 
-f  70.48  +  36.91  -f  7.58  -f  66.17  =  230  r.  14  c.  par  verste  de  ligne  pour  les 
47  chemins,  soit  en  tout  6,112.058  r.  12  c. 

Pour  conclure,  nous  pouvons  dire  qu'on  n'est  pas  encore  arrivé  à  se  rendre  un  compte 
exact  du  rapport  entre  la  dépense  de  Tentretien  annuel  de  tous  ces  bâtiments  et  leur 
prix  de  premier  établissement.  Une  seule  chose  est  certaine,  c'est  que  cette  dépense 
augmente  avec  l'âge  des  bâtiments;  on  admet  quen  moyenne  elle  peut  être  évaluée, 
pour  les  bâtiments  en  bois,  à  5  p.  c,  et  pour  ceux  en  pierre,  à  2  p.  c.  du  prix  de  premier 
établissement. 
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Organisation  du  service  de  la  voie  et  des  bâtiments. 


Considérations  générales. 

Dépenses  générales  du  service.  —  Les  frais  d'entretien  de  ce  service,  en  y  compre- 
nant toutes  les  dépenses  qai  s'y  rapportent,  pour  la  période  de  i880  à  i890,  sont 
résumés  dans  le  tableau  suivant  : 


Chemins  de  fer 

de  l'État  et  privés, 

sauf  les  lignes 

Transcaspienne 

et  de  Finlande. 


1890. 
1889. 
1888. 
1887. 
1886. 
1885. 
1884. 
1883. 
1882. 
1881. 
1880. 


Longueur  exploitée 

des  lignes 

livrées  au  service 

public 

à  la  fin  de  1890  (*). 


DÉPEKSBS  RELATIVES  AU  SBRVICB  DE  LA  VODB 
ET  DES  BATIMENTS. 


Totales. 


Par  versle 

de 

ligne. 


Par  train- 
verste. 


(26,679)  27,238 
(26,3U)  26,554 
(25,574)  26,133 
(24,780)  25,367 
(24,295)  24,508 
(23,535)  24,041 
(22,507)  23,039 
(21,901)  22,215 
(21,321)  21,593 
(21,231)  21,262 
(21,126)  21,226 


RouUes. 

44,383,078.37 
43,408,922.24 
42,679,731.45 
37,761,675.05 
38,775,342.11 
36,931,918.77 
39,032,819.40 
40,752,664.30 
41,122,895.62 
43,316,702.49 
49,620,345.04 


Roubles. 

1,663.60 
1,649.65 
1,668.88 
1,523.88 
1,596.84 
1,569.23 
1,734.24 
1,860.77 
1,928.75 
2,040.26 
2,349.25 


Par  rapport 

aux 

dépenses 

totales  de 

la  ligne. 


Copeeks. 

35  8 
35.5 
35.4 
34.2 
38.3 
35.8 
38.3 
39.6 
42.4 
47.5 
53.3 


p.  c. 

25.8 
25.7 
26.7 
26.2 
27.5 
26.1 
27.2 
27.6 
28.4 
29.9 
32.7 


(i)  Les  chifflres  entre  parenthèses  indiquent  la  longueur  moyenne  exploitée. 


On  voit,  d'après  ce  tableau,  que  les  dépenses  totales  ont  subi  des  fluctuations  en  sens 
inverse  d'une  année  à  l'autre.  C'est  en  1880  que  leur  chiffre  a  été  le  plus  élevé  et  en  1885 
qu'il  a  été  le  plus  faible.  La  dépense  minimum  par  verste  de  ligne  et  par  train-verste 
se  rapporte  à  Tannée  1887;  quant  au  rapport  des  dépenses  du  service  de  la  voie  aux 
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dépenses  totales  de  rexptoiiation.  il  a  été  miDimam  en  1889  pour  sagmenlcr  on  peu 
la  dernière  année,  en  1890.  On  a  pu  constater,  en  Rassie  comme  ft  l'étraDger,  dans 
quelle  faible  mesure  la  dépense  de  l'entretien  dépend  de  l'imporlance  da  mouvement, 
même  pour  l'ensemble  da  réseau.  Pour  se  convaincre  de  l'exactitude  de  ce  hit,  il  suffit 
de  comparer  les  dépenses  moyennes  par  verste  de  ligne  du  tableau  précédent  aux 
nombres  moyens  de  train-verstes  indiqués  au  tableau  qui  suit.  On  verra  que  leurs  maxi- 
mums respectifs  ne  correspondent  pas  aux  mêmes  années  et  qu'il  n'existe  aucune  relation 
entre  les  variations  des  unes  et  des  autres. 
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Certains  chapitres  seulement  des  dépenses  de  l'enireiien  de  la  voie  et  des  bâtiments 
penveul  être  considérés  comme  une  fonction  de  l'importance  du  mouvement  :  ces 
dépenses  dépendent  avant  tout  de  la  longueur  de  la  ligne  et  du  mode  de  réfection, 
d'entretien  et  de  surveillance  de  la  voie  et  des  bâtiments.  Il  convient  encore  de  remar- 
quer qu'une  distinction  rigoureuse  entre  les  dépenses  relatives  aux  travaux  neufs  de 
l'exploitation  et  aux  travaux  d'entretien  proprement  dits  n'a  été  établie  que  depuis 
quelques  années.  Suivant  le  nouveau  mode  de  classement  officiel  des  dépenses  de  ce 
service,  on  ne  considère  comme  dépenses  flottantes  qne  celles  qni  sont  relatives  à  l'en- 
tretien des  rails  et  des  attaches  ;  ces  dépenses  sont  rapportées  au  nombre  brut  de  poud- 
verstes,  mais  acceptées  seulement  en  tant  que  l'État  consente  à  ce  que  les  sommes 
afférentes  soient  versées  au  fonds  de  renouvellement.  Le  dernier  tableau  permet  de 
calculer  approximativement  le  nombre  brut  annuel  de  poud-verstes. 

Pour  arriver  à  une  diminution  des  frais  d'entretien  du  service  de  la  voie  et  des  bàli- 
méats,  on  a  en  recours,  non  seulement  à  une  surveillauce  attentive  des  travaux,  mais 
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Ton  a  aussi  appliqué  différents  perfectionnements  techniques  aux  diverses  parties  de  la 
voie  et  des  bâtiments.  On  a  également  intéressé  les  agents  à  la  réduction  des  dépenses, 
en  adoptant  le  système  des  primes  sur  les  chemins  de  fer  de  l'État,  par  dérogation  aux 
règles  traditionnelles  de  l'Administration. 

Principaux  règlements  et  instructions. — Pendant  les  premières  années  de  l'existence 
des  chemins  de  fer  en  Russie,  les  conseils  d'administration  des  Compagnies  agissaient 
avec  assez  d'indépendance,  en  vertu  des  lois  existantes.  Ils  s'en  tenaient  pour  la  plupart 
aux  règles  adoptées  sur  les  chemins  étrangers  ou  en  rédigeaient  eux-mêmes  et  les 
appliquaient  de  leur  propre  autorité.  A  cette  époque,  le  Ministère  des  voies  de  commu- 
nication, fort  occupé  par  la  construction  du  réseau,  n'entrait  guère  dans  les  détails  de 
l'administration  des  voies  ferrées.  Mais  vers  1875,  lorsque  la  construction  des  lignes  se 
ralentit  un  peu,  le  ministère  se  mit  à  étudier  de  plus  près  les  questions  d'administration 
et,  depuis  lors,  il  dirige  tous  les  actes  des  directions  centrales  et  de  l'exploitation  des 
chemins  de  fer.  En  1874,  il  fit  promulguer  une  loi  contenant  les  Règles  concernant  la 
surveillance,  Ventretien  et  la  réfection  des  voies  ferrées.  Ces  Règles  contiennent  les 
instructions  générales  concernant  le  service  de  la  voie  ;  elles  déterminent  les  limites  des 
différentes  sections  confiées  à  la  surveillance  de  chaque  agent,  la  nomenclature  de  tous 
les  emplois  de  ce  service,  les  aptitudes  que  doivent  avoir  les  employés,  leur  mode  de 
recrutement  et  de  licenciement  et  l'organisation  du  service.  Elles  comprennent  les 
instructions  concernant  tous  les  agents,  la  garde  des  passages  à  niveau,  les  visites  de  la 
voie,  la  protection  et  l'entretien  des  ponts,  la  garde  des  stations,  les  embranchements, 
l'emploi  de  wagonnets  de  service  et  des  draisines. 

Ces  règles  ont  eu  force  de  loi  jusqu'en  1883.  A  cette  époque,  elles  ont  été  revisées 
et  modifiées  suivant  les  exigences  de  la  pratique,  puis  rééditées  sous  leur  forme 
actuelle. 

Les  règles  dont  il  s'agit  ainsi  que  les  autres  circulaires  du  Ministère  des  voies  de 
communication,  ayant  eu  pour  effet  d'introduire  l'uniformité  sur  toutes  les  lignes,  ont  indu- 
bitablement été  très  utiles,  par  le  seul  fait  qu'elles  permettent  aujourd'hui  de  se  rendre 
compte  des  avantages  et  des  imperfections  du  système  adopté,  plus  facilement  qu'autre- 
fois lorsque  chaque  chemin  de  fer  avait  son  organisation  à  part.  De  plus,  en  réglementant 
la  direction  du  service  de  la  voie,  elles  ont  beaucoup  contribué  à  la  sécurité  de  la  circu- 
lation parce  qu'elles  avaient  force  de  loi.  D'ailleurs,  la  discussion  reste  toujours  ouverte 
au  sujet  de  ces  règles,  dont  l'amélioration  est  portée  tous  les  ans  à  l'ordre  du  jour  des 
conférences  consultatives  annuelles  des  chemins  de  fer.  (Voir  annexe  4.)  Les  imperfec- 
tions constatées  pendant  ces  réunions  et  celles  qui  ont  été  indiquées  par  la  pratique 
doivent  fournir  la  matière  d'une  nouvelle  revision  à  laquelle  on  travaille  déjà. 

1.  —  Organisation  du  personnel. 

Telle  qu  elle  est  faite,  la  répartition  du  travail  du  personnel  du  service  de  la  voie  et 
des  bâtiments  répond  aux  exigences  des  différentes  administrations  de  l'État  chargées 
du  contrôle. 
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Les  Règles  concernant  t entretien  et  la  surveillance  des  voies  ferrées  à  traction  de 
vapeur  d'intérêt  général^  publiées  en  1893  et  mentionnées  plus  haut,  prévoient  en 
détail  la  composition  du  personnel  du  service  de  la  voie  et  des  bâtiments,  c  est-à-dire  le 
titre  et  les  attributions  fixes  des  divers  emplois,  déterminent  les  heures  de  travail  et  de 
repos  et  fixent  le  maximum  de  durée  du  service  journalier. 

Degré  d'instruction  et  quauficatiors  des  agents.  —  Les  arrêtés  relatife  à  ce  sujet  et 
insérés  au  règlement  de  1893  se  résument  comme  suit  : 

%  16.  —  Les  chefs  de  service  de  la  voie  et  des  bâtiments,  ainsi  que  leurs  adjoints,  ne  peuvent 
être  que  des  personne?  ayant  reçu  une  instruction  technique  supérieure  conmie  ingénieurs 
constructeurs  et  ayant  l'expérience  des  travaux  d'entretien  du  chemin  de  fer.  Les  che&  de  sec- 
tion, ainsi  que  leurs  suppléants  et  leurs  adjoints,  doivent  se  recruter  autant  que  possible 
parmi  des  personnes  ayant  fait  des  études  supérieures  d*ingénieurs  constructeurs,  mais  ils 
peuvent  également  être  choisis  parmi  les  personnes  ayant  obtenu  le  certificat,  exigé  par  la  loi, 
pour  être  admis  à  diriger  Texécution  de  travaux  de  construction  en  Russie  et  de  plus  ayant 
lliabitude  de  conduire  les  travaux  de  réfection  de  la  plate-forme,  de  la  voie,  des  ouvrages 
d*art  et  des  bâtiments. 

S  17.  —  Les  chefs  piqueurs  (sous-chefs  de  section)  doivent  être  choisis  parmi  les  piqueurs 
les  plus  experts,  bien  qu'ils  n'aient  pas  de  certificat  les  autorisant  à  conduire  des  travaux.  Les 
piqueurs  sont  pris  exclusivement  parmi  les  hommes  sachant  lire  et  écrire,  qui  ont  des  notions 
tedmiques,  théoriques  ou  pratiques,  acquises  en  remplissant  les  fonctions  de  surveillant  de 
travaux  pendant  la  construction  d'une  ligne  ou  celles  de  chef  ouvrier  (chef  d'équipe)  au  service 
de  l'entretien  de  la  voie  et  des  bâtiments  et  qui  sont  snffisamment  versés  dans  les  travaux  d'en- 
tretien de  la  plate-forme,  de  la  voie,  des  ouvrages  d'art  et  des  bâtiments  des' chemins  de  fer. 

%  18.  —  Les  chefis  ouvriers  (chefe  d'équipe)  sont  choisis  parmi  les  ouvriers  les  plus  exercés 
de  la  ligne  et  de  préférence  parmi  ceux  qui  savent  lire  et  écrire. 

f  19.  —  Ne  peuvent  remplir  les  fonctions  de  piqueur,  de  chef  d'équipe  ou  de  l'un  des  gardes 
ènumérés  au  %  14,  que  des  agents  complètement  au  courant  des  obligations  qu'ils  auront 
a  remplir. 

$  20.  —  En  général,  les  agents  doivent  être  doués  d'une  vue  et  d'une  ouïe  qui  leur  per- 
mettent de  discerner  les  signaux  de  chemins  de  fer,  ne  pas  avoir  de  défauts  corporels  de  nature 
à  les  empêcher  de  remplir  les  fonctions  qui  leur  sont  confiées  et  être  majeurs,  c'est-à-dire  ne 
pas  avoir  moins  de  SI  ans.  Cependant  on  tolère  les  exceptions  suivantes  : 

1*  Ceux  qui  ont  terminé  leurs  études  aux  écoles  techniques  des  chemins  de  fer  peuvent 
être  nonunés  aux  emplois  du  service  de  l'entretien  de  la  voie  et  des  bâtiments  à  partir  de  l'âge 
de  18  ans,  s  ils  possèdent  toutefois  les  qualités  requises  pour  faire  partie  des  différentes  catégo- 
ries d'agents  ; 

S^  Sans  avoir  passé  par  les  écoles  techniques,  ceux  qui  possèdent  également  ces  dernières 
qualités  peuvent  aussi  remplir  les  fonctions  de  gardes-barrières  et  d'ouvriers  de  la  voie,  à  partir 
de  l'âge  de  18  ans. 

Instructions  concernant  les  employés.  —  Les  paragraphes  ci-après  des  Règles 
servent  de  base  à  toutes  les  instructions  concernant  les  employés. 

§  23.  —  Toute  personne  occupant  un  des  emplois  ènumérés  dans  les  présentes  règles  ou  qui 
pourrait  être  visée  ultérieurement  par  des  règlements,  arrêtés  ou  circulaires  du  ministre  des  voies 
de  communication,  doit  être  pourvue  d'instructions  définissant  nettement  ses  obligations  et 
l'ordre  hiérarchique  auquel  elle  appartient.  Chacune  de  ces  personnes  doit  connaître  à  fond, 
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outre  les  insIractioDS  qui  la  ooDcernent  directement,  celles  des  agents  qui  lui  sont  sabordonnés 
et  les  règles  des  signaux. 

f  24.  —  Dans  chaque  instruction  doivent  être  insérés  les  articles  des  lois  se  rapportant  aux 
employés  de  chemins  de  fer  en  général  et  à  l'emploi  visé  par  cette  instruction  en  particulier. 

Ces  instructions  sont  rédigées  parles  soins  des  conseils  d'administration  desCompagnies  confor- 
mément aux  présentes  règles  et  aux  arrêtés  et  dispositions  correspondantes  du  ministre  des  voies 
de  communication.  Avant  leur  publication,  l'inspecteur  du  gouvernement  attaché  à  la  ligne 
vérifie  si  elles  contiennent  bien  tous  les  articles  de  la  loi,  les  arrêtés  et  les  dispositions  du 
ministre  des  voies  de  communication  se  rapportant  à  l'emploi  qu'elles  concernent  et  si  elles  ne 
renferment  aucune  disposition  en  désaccord  avec  les  conditions  de  sécurité  du  mouvement  sur 
la  ligne. 

f  28.  —  Avant  d'être  admis  à  entrer  en  fonctions,  tous  les  agents  inférieurs,  y  compris  les 
piqueurs,  doivent  être  examinés,  chacun  en  ce  qui  concerne  son  emploi,  sur  toutes  les  instruc- 
tions, arrêtés,  règlements,  etc . 

Remarque.  —  Jusqu'à  ce  que  le  ministre  des  voies  de  communication  ait  spécia- 
lement arrêté  la  manière  de  procéder  à  l'examen  des  employés  de  chemins  de  fer,  celui-ci 
aura  lieu  suivant  les  règles  établies  sur  chaque  ligne  par  son  directeur  de  commun 
accord  avec  l'inspecteur  du  gouvernement. 

§  26.  —  Les  employés  en  fonctions  lors  de  la  promulgation  des  présentes  règles  recevront 
de  la  part  de  leurs  chefs  immédiats  des  instructions  écrites,  dont  ils  donneront  décharge.  Les 
chefs  les  expliqueront  à  leurs  subordonnés  en  les  leur  remettant  et  toutes  lés  fois  que  ces  derniers 
s'adresseront  à  eux  pour  leur  demander  des  commentaires. 

f  27.  —  Les  agents  admis  aux  différents  emplois  conformément  au  paragraphe  25  des  pré- 
sentes règles,  ou  auxquels  auront  été  remis  des  instructions,  règlement*^,  arrêtés,  etc.,  dans  la 
forme  indiquée  par  le  paragraphe  26,  ne  peuvent  alléguer  leur  ignorance  des  prescriptions  y 
contenues. 

Primes.  —  La  question  des  primes  a  été  soulevée  par  suite  de  la  difficulté  de  contrôler 
les  dépenses  du  service  de  la  voie  et  de  Topinion  qu'en  stimulant  les  efforts  par  des 
primes  on  pourrait  obtenir  que  les  employés  et  les  ouvriers  travaillassent  avec  plus 
d'énergie  et  de  profit.  Le  système  des  primes  a  été  appliqué  assez  largement  et  avec  un 
certain  succès  à  la  construction  des  chemins  de  fer  en  Russie.  D'autre  part,  il  est  depuis 
longtemps  pratiqué  au  service  de  la  traction,  sous  forme  de  récompenses  pour  économies 
réalisées  sur  l'entretien  des  locomotives,  le  combustible  et  le  graissage,  et  c'est  même 
ce  qui  a, suivant  toute  probabilité,  donné  l'idée  de  l'introduire  dans  le  service  de  la  voie. 
Vers  1870,  le  chemin  de  fer  de  Moscou-Riazane  essaya  de  délivrer  des  primes  pour 
les  économies  réalisées  dans  l'entretien  de  la  voie  et  dans  les  travaux  neufs  de  construc- 
tion de  différents  bâtiments  et  ouvrages  d*art,  mais  il  y  renonça  bientôt,  des  doutes 
s'étant  élevés  sur  la  qualité  des  travaux  exécutés  dans  ces  conditions.  Vers  1880,  le 
chemin  de  Koursk-Kharkov-Âzov  commença  à  accorder  des  primes  pour  les  économies 
sur  les  prix  approuvés  pour  l'entretien  d'hiver  et  l'entretien  d'été.  Il  semble  avoir 
obtenu  de  bons  résultats  du  système  dans  les  premières  années,  mais  il  y  renonça  cepen- 
dant aussi  par  la  suite. 

En  1885,  le  chemin  de  Kharkov-Nicolaïev  a  institué  des  primes  dans  les  conditions 
suivantes  :  la  somme  totale  économisée  sur  l'entretien  est  divisée  en  trois  parts,  le 


ORGANISATION  DU  SERVICE  DE  LA  VOIE  ET  DES  BATIMENTS  201 

premier  tiers  revient  à  la  Compagnie,  le  second  est  réparti  entre  les  piqaenrsetle  troisième 
sert  à  récompenser  les  chefs  d'équipe  et  les  ouvriers  les  plus  méritants.  Depuis  l'intro- 
duction de  ces  primes,  on  a,  dans  le  courant  de  cinq  années,  réalisé  annuellement  une 
économie  de  13  roubles  par  verste  (1,065  mètres). 

Sur  le  chemin  de  Griazi-Tsaritzyne,  on  a  établi  un  règlement  concernant  les  primes 
dont  un  article  intitulé  :  «  Ouvriers  spéciaux  permanents  et  manœuvres  »,  stipule  que  les 
chefs  de  section  et  les  piqueurs  ont  droit  à  5  p.  c.  sur  les  économies  réalisées  sur  la 
moyenne  des  dépenses;  d après  l'article  portant  la  rubrique  «  Renouvellement  des 
attaches  de  rails  s»,  les  chefs  de  section  ont  10  p.  c.  et  les  piqueurs  15  p.  c.  sur  les 
économies;  les  uns  et  les  autres  touchent  15  p.  c.  sur  celles  qui  sont  effectuées  sur  le 
déblayage  des  neiges. 

Le  chemin  de  Lozovo-Sévastopol  accorde  des  primes  sur  la  diminution  des  dépenses  : 
a)  des  travaux  d'entretien;  b)  du  renouvellement  des  attaches  des  rails;  c)  du 
renouvellement  des  pieux  et  des  écrans  des  paraneiges  en  lattis  ;  d)  de  l'entretien  et  du 
renouvellement  des  wagonnets,  des  draisines  et  des  outils,  etc.  Sur  les  économies  réali- 
sées, les  chefs  de  section  touchent  20  p.  c,  le  chef  piqueur,  3  p.  c,  les  piqueurs,  5  p.  c. 
et  les  chefs  d'équipe,  3  Vs  p-  c. 

Sur  le  chemin  de  Rostov-Vladicaucase,  les  économies  faites  sont  partagées  de  la 
manière  suivante  :  40  p.  c.  aux  che&  de  section,  30  p.  c.  aux  piqueurs,  20  p.  c.  aux 
chefs  d'équipe;  le  montant  des  primes  des  autres  employés  est  laissé  à  l'appréciation  du 
directeur  de  la  ligne. 

Sur  le  chemin  de  Riajsk-Viasma,  il  était  d'usage  de  donner  des  primes  pour  les 
économies  effectuées  sur  les  dépenses  relatives  à  l'embauchage  d'ouvriers  supplémen- 
taires pour  Tentretien  en  été  et  en  hiver,  ainsi  qu'à  l'entretien  des  outils. 

Ces  primes  se  partageaient  de  la  manière  suivante  : 

Chefs  de  section 4  p.  c. 

Adjoints  aux  chefs  de  section  et  sous-chefe  de  section  ...  4  — 

Piqueurs 22  — 

Chefe  d'équipe 20  — 

Ouvriers  de  l'entretien 15  — 

Autres  employés  suivant  l'appréciation  du  directeur  de  la 

ligne 6  — 

Les  2S  p.  c.  restants  revenaient  au  chemin  de  fer. 

Le  système  des  primes  pour  le  service  de  la  voie  et  des  bâtiments  compte  en  Russie 
des  partisans  et  des  adversaires,  mais  il  faut  avouer  que  ces  derniers  sont  plus 
nombreux. 

Jusqu'à  présent,  il  n'y  a  que  la  ligne  de  Kharkov-Nicolaïev  qui  ait  publié  les  résul- 
tats obtenus  par  le  système  des  primes  appliqué  au  service  de  la  voie  et  des  bâtiments; 
sur  les  autres  lignes,  les  expériences  n'ont  pas  encore  donné  de  résultats  concluants. 

La  difficulté  de  la  solution  de  cette  question  réside  en  ce  qu'il  n'est  pas  rationnel, 
dans  le  service  de  la  voie,  de  n'accorder  de  prime  que  pour  les  économies  réalisées  sur 
les  dépenses,  tandis  que  le  chemin  de  fer  est  très  intéressé  à  l'entretien  en  parfait  état  de 
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la  voie,  qui  influe  sur  l'état  du  matériel  roulant  et  sur  l'économie  de  son  entretien.  Il  est 
clair  qu'il  faut  en  ce  cas  récompenser  encore  le  soin  avec  lequel  le  travail  est  exécuté. 
Des  doubles  primes  de  ce  genre  furent  proposées  vers  1870  sur  la  ligne  d'Odessa. 
Elles  étaient  basées  sur  un  système  de  notes  ;  la  note  maximum  pour  l'état  de  la  voie 
et  en  général  pour  le  soin  d'exécution  d'un  travail  était  12,  et  cette  note  était  de  5  pour 
les  économies.  Il  s'agissait  de  donner  aux  chefs  de  section  des  gratifications  se  montant 
à  une  année  d'appointements  lorsqu'ils  auraient  obtenu  en  moyenne  la  note  17  ou  16,  et 
à  une  demi-année  quand  la  somme  des  notes  ferait  15  ou  14;  on  devait  licencier  ceux 
qui  n'auraient  obtenu  que  la  note  6.  Ce  système  de  primes  fut  bientôt  abandonné  en  même 
temps  qu'on  supprima  certaines  primes  dans  d'autres  services,  pour  des  raisons  qui 
n'avaient  d'ailleurs  presque  aucun  rapport  avec  la  question  des  primes  en  elle-même. 

2.  —  Administration  centrale  et  administration  locale  du  service  de  la  voie. 

Considérations  générales.  —  L'Administration  centrale  du  chemin  de  fer  de  Saint- 
Péiersbourg  à  Moscou,  inauguré  en  1851  et  appelé  ensuite  ligne  Nicolas,  ne  comprenait 
pas  de  division  spéciale  pour  le  service  de  la  voie.  A  la  tête  se  trouvait  un  directeur 
et  la  ligne  était  partagée  en  cinq  arrondissements,  dont  chacun  des  chefs  était  chargé 
de  diriger  tous  les  services  de  sa  division.  C'est  au  chemin  de  fer  de  Saint-Péters- 
bourg à  Varsovie  que  le  service  de  la  voie  fut  pour  la  première  fois  doté  d'un  chef 
spécial.  Construit  par  une  Compagnie  française  en  1862,  son  administration  reçut  la 
même  organisation  que  celle  des  chemins  de  fer  français,  avec  division  de  la  direction 
de  la  ligne  en  cinq  services  :  ceux  de  la  voie,  du  mouvement,  de  la  traction,  du  télé- 
graphe et  des  magasins.  L'ingénieur  en  chef  du  service  de  la  voie  avait  sous  ses  ordres 
quatorze  chefs  de  section.  Il  est  probable  que  c'est  la  comparaison  de  cette  organisa- 
tion, comprenant  un  si  grand  nombre  de  sections,  avec  celle  de  la  ligne  Nicolas,  où 
chaque  chef  de  division  n'en  avait  à  surveiller  que  quatre,  qui  a  amené  dans  la  suite  le 
chemin  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  à  nommer  quatre  chefs  d'arrondissement,  subor- 
donnés à  l'ingénieur  en  chef  de  la  voie  et  ayant  chacun  environ  quatre  sections  sous 
ses  ordres.  Sur  la  ligne  de  Moscou-Nijni-Novgorod,  ouverte  en  1861,  le  service  de  la 
voie  fut  aussi  organisé  comme  en  France;  il  se  compose  d'un  ingénieur  en  chef,  d'un 
adjoint  et  de  quatre  chefs  de  section. 

En  1868,  le  chemin  de  fer  Nicolas  fut  affermé  à  la  Grande  Société  des  chemins  de 
fer  russes,  et  son  administration  fut  réorganisée  d'après  le  modèle  des  autres  lignes  de 
cette  Compagnie.  A  Texemple  de  la  Grande  Société,  les  autres  lignes  organisèrent 
aussi  leur  service  de  la  voie  d'après  le  système  français.  Enfin,  quand  le  ministère  des 
voies  de  communication  eut  publié  Les  règles  concernant  la  surveillance^  tentretien 
et  la  réfection  des  chemins  de  fer  russes,  cette  organisation  fut  définitivement  adoptée 
sur  nos  chemins  de  fer.  Aujourd'hui,  l'administration  de  la  voie  et  des  bâtiments  se  com- 
pose, sur  chaque  ligne,  d'un  service  central  ayant  à  sa  tête  l'ingénieur  en  chef,  et  de 
services  locaux,  dirigés  par  les  chefs  de  section  ou  de  distance.  Pour  les  petites  lignes, 
n'ayant  que  quelques  dizaines  de  kilomètres,  cette  organisation  est  sensiblement  simplifiée 
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en  confiant  au  directeur  de  la  ligne  les  fondions  d'ingénieur  en  chef  et  de  chef  de 
section  et  en  supprimant  ainsi  Tadministration  locale. 

ÂDimnsTaATiON  centrale.  —  Les  obligations  du  chef  du  service  de  la  voie  sont  énon- 
cées comme  suit  dans  les  Règles  mentionnées  plus  haut  : 

f  44.  —  Le  chef  du  service  de  la  voie  et  des  bâtiments,  outre  les  arrêtés,  règles,  dispositions 
et  instructions  concernant  ses  obligations  personnelles,  doit  connaître  à  fond  les  règlements, 
arrêtés  et  dispositions  du  ministre  des  voies  de  communication  se  rapportant  aux  chemins  de 
fer  en  général,  ainsi  que  les  règlements  et  instructions  régissant  les  autres  services  de  la  ligne. 

$  45.  —  Le  chef  du  service  a  pour  devoir  non  seulement  d  obser>*er  les  présentes  règles  en 
ce  qui  le  concerne  personnellement,  mais  encore  de  les  faire  exécuter  par  les  agents  sous  ses 
ordres  et  de  diriger  fensemble  du  service. 

S  46.  —  Il  veille  à  la  garde  et  à  Tentretien  constant  en  bon  état  des  voies,  des  ouvrages  d*art 
et  des  bâtiments  de  la  ligne,  à  ce  que  le  service  confié  à  ses  soins  ne  manque  jamais  des  maté- 
riaux nécessaires  à  la  réfection  et  à  Fentretien  de  la  voie  et  à  ce  que  celle-ci  soit  protégée 
comme  il  convient  contre  les  amoncellements  de  neige.  Il  est  tenu  d'informer  le  directeur  de 
la  ligne  de  tous  les  besoins  de  son  service,  et  en  cas  d'urgence,  de  prendre,  d'autorité,  les 
mesures  indispensables  que  réclameraient  la  sécurité,  la  régularité  et  la  continuité  du  mou- 
vement. Aux  obligations  du  chef  du  service  de  la  voie  se  rattachent  :  la  rédaction  des  prévisions 
de  dépenses  annuelles  et  des  comptes  rendus  de  son  service,  la  rédaction  ou  la  direction  de  la 
rédaction  de  tous  les  projets  et  devis  de  ce  service,  ainsi  que  la  direction  immédiate  des  princi- 
paux travaux  neufs  et  des  réparations  capitales  en  cours  d'exécution  sur  la  ligne  et  la  surveil- 
lance générale  de  tous  les  travaux  de  son  service. 

S  47.  —  Lorsqu'une  enquête  démontre  que  la  cause  d'un  accident  provient  d'une  lacune  du 
règlement  relatif  à  la  voie,  le  chef  du  service  de  la  voie  doit  soumettre  au  directeur  de  la  ligne 
ses  vues  au  sujet  des  mesures  qu'il  conviendrait  de  prendre  pour  prévenir  de  pareils  accidents 
dans  l'avenir. 

S  48.  —  Avant  de  commencer  aucune  nouvelle  construction,  le  chef  du  service  de  la  voie  doit 
avertir,  personnellement  ou  par  l'intermédiaire  de  Tingénieur  des  travaux,  inspection  de  l'État. 
Si  l'inspecteur  Texige,  la  même  formalité  doit  être  observée  quand  il  s'agit  de  travaux  importants 
de  réfection  de  la  voie,  des  bâtiments  et  des  ouvrages  d'art  de  la  ligne. 

L'administration  centrale  comprend  une  chancellerie  et  un  bureau  technique,  un 
bureau  de  comptabilité,  un  bureau  commercial  et  quelquefois  encore  un  bureau  de 
statistique,  le  tout  dirigé  par  l'ingénieur  en  chef  de  la  voie.  Du  reste,  cette  subdivision 
de  la  direction  centrale  en  bureaux  est  loin  d'être  la  même  partout  et  il  arrive  que 
deux  bureaux  ou  un  plus  grand  nombre  soient  dirigés  par  une  seule  personne.  De  même, 
le  nombre  des  agents  est  plus  grand  sur  certaines  lignes  que  sur  d'autres,  suivant  les 
ressources  dont  elles  disposent. 

Outre  les  fonctionnaires  de  l'administration  centrale  que  nous  venons  de  citer,  sur 
certains  chemins  de  fer  ayant  une  grande  étendue,  l'ingénieur  en  chef  a  auprès  de  lui 
un  adjoint  et  des  ingénieurs-contrôleurs,  pour  l'aider  dans  sa  mission  de  surveillance. 

ADMINISTRATION  LOCALE.  —  Les  Règles  citées  plus  haut  définissent  les  obligations  des 
chefs  de  section  ou  de  dislance  de  la  manière  suivante  : 

{49.  —  Le  chef  de  section  doit  absolument  connaître  les  règlements,  arrêtés  et  dispositions 
du  ministre  des  voies  de  communication  se  rapportant  aux  chemins  de  fer,  ainsi  que  les 
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détails  des  prescriptions,  règlements  et  instructions  en  vigueur  concernant  les  autres  services  de 
la  ligne. 
§  SO.  —  Les  obligations  du  chef  de  section  sont  de  : 

a)  Veiller  constamnient  à  la  garde  du  chemin  de  fer  conformément  aux  présentes  règles  et  faire 
en  sorte  que  les  agents  placés  sous  ses  ordres  satisfassent  strictement  à  leurs  obligations; 

b)  Diriger  lexécution  des  travaux  neufs  et  des  travaux  de  réparation  et  de  réfection  les  plus 
importants  ;  veiller  à  la  régularité  d*exécution  des  travaux  courants  de  réfection  et  à  Tentretien 
en  bon  état  des  voies,  des  ouvrages  et  des  bâtiments; 

c)  Prendre  les  mesures  nécessaires  pour  protéger  la  ligne  contre  les  amoncellements  de 
neige;  avoir  soin,  au  début  des  tourmentes,  de  pourvoir  les  trains  de  pelles  et  autres  instru- 
ments indispensables  au  déblayage  des  neiges  et  même  de  les  faire  accompagner  par  des 
ouvriers;  donner  les  ordres  nécessaires  pour  arrêter  temporairement  le  mouvement  quand  il 
devient  impossible  de  lutter  contre  la  tourmente  ; 

d)  Requérir  le  chef  du  service  d'expédier  sur  la  section  les  objets  nécessaires  i  la  protection 
et  à  la  réfection  de  la  voie  et  en  augmenter  le  nombre  quand  les  circonstances  l'exigent;  veiller 
à  ce  que  les  matériaux  soient  approvisionnés  en  temps  opportun  sur  la  section; 

e)  Prendre  en  cas  durgence  des  mesures  immédiates  pour  assurer  la  sécurité  et  la  continuité 
de  la  circulation,  ainsi  que  son  rétablissement,  si  elle  venait  à  être  interrompue;  prendre  des 
mesures  en  conséquence  aussitôt  le  procès-verbal  d'un  accident  dressé  par  les  autorités  compé- 
tentes  et  l'autorisation  délivrée  par  elles,  en  ayant  soin  de  télégraphier  les  dispositions  prises  au 
chef  du  service  de  la  voie,  au  directeur  de  la  ligne  et  à  l'inspecteur  du  gouvernement; 

f)  Procéder  aux  études  et  aux  recherches  locales  sur  l'ordre  du  chef  du  service  pour  la  rédac- 
tion de  projets  de  travaux  ou  d'ouvrages  et  rédiger  ces  projets  ; 

g)  Pendant  l'exécution  sur  sa  section  de  travaux  dirigés  personnellement  par  lui,  prendre  les 
mesures  de  précaution  indispensables  à  la  sécurité  du  mouvement  et  des  ouvriers  ;  veiller  à  ce 
que  les  mesures  de  précaution  relatives  au  mouvement  soient  observées  par  tous  les  conduc- 
teurs de  travaux  qui,  sous  ce  rapport,  sont  subordonnés  au  chef  de  la  section  sur  laquelle  ils  se 
trouvent  et  sont  tenus  de  suivre  ses  indications  ; 

h)  Lors  de  l'expédition  de  trains  de  service  de  la  voie  destinés  à  approvisionner  la  section  en 
matériaux  d'entretien  ou  de  travaux  neufs,  faire  accompagner  chacun  de  ces  trains,  indépen- 
damment du  représentant  du  service  du  mouvement,  par  un  agent  placé  sous  ses  ordres,  afin  de 
veiller  directement  à  ce. que  le  chargement  et  le  déchargement  du  train  s'opèrent  régulièrement 
et  promptement,  d'indiquer  exactement  l'emplacement  des  travaux  et  la  manière  dont  ils 
doivent  être  exécutés,  d'en  assurer  le  succès  et  de  veiller  à  la  sécurité  du  mouvement  et  des 
ouvriers  ;  il  peut  aussi,  au  lieu  de  faire  accompagner  chaque  train  d'ouvriers  par  un  agent  du 
service  de  la  voie  et  des  bâtiments,  préposer  un  agent  à  chaque  point  de  chargement  ou  de 
déchargement  que  desservent  les  trains; 

t)  Visiter  personnellement  en  détail,  au  moins  une  fois  par  mois,  toute  sa  section,  et  vérifier 
à  cette  occasion  si  les  agents  placés  sous  ses  ordres  connaissent  et  observent  les  instructions  ;  de 
plus,  parcourir  la  section  en  train,  sur  une  locomotive  isolée  ou  en  draisine  pour  en  passer 
l'inspection  générale  quand  il  y  a  nécessité  réelle  de  le  faire  ; 

;)  Adresser  au  directeur  du  service  de  la  voie  et  des  bâtiments  les  rapports  réglementaires 
à  date  fixe  sur  l'état  de  toutes  les  parties  de  la  ligne  et  sur  les  travaux  exécutés  dans  les  limites 
de  sa  section  ; 

k)  Veiller  à  ce  que  toutes  les  traverses  en  bois  nouvellement  posées  sur  la  voie  soient  poin- 
çonnées à  la  date  de  l'année  de  leur  pose  ; 

l)  Procéder,  d'après  les  indications  du  chef  du  service,  à  des  époques  déterminées,  et  toutes 
les  fois  qu'il  est  nécessaire,  à  des  sondages  sous  les  ponts  et  à  leurs  abords,  pour  se  rendre 
compte  si  ces  ouvrages  ne  sont  pas  afibuillés; 
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m)  Procéder  aux  visites  et  aux  épreuves  réglementaires  des  ponts,  périodiquement  ou  quand 
les  circonstances  l'exigent. 

§  SI.  —  Tout  ce  qui  est  dit  dans  les  présentes  règles  au  sujet  des  chefs  de  section  concerne 
aussi  leurs  adjoints,  quand  ils  remplissent  les  fonctions  ou  une  partie  des  fonctions  de  chef  de 
section  ou  bien  qu'ils  sont  détachés  en  mission  spéciale. 

Aux  che&  de  section  sont  ordinairement  attachés  des  secrétaires,  des  comptables,  des 
dessinateurs  et  des  expéditionnaires.  Sur  certaines  lignes,  on  adjoint  à  ce  personnel  un 
chef  magasinier;  sur  d*autres,  au  contraire,  il  n'y  a  ni  comptable  ni  dessinateur.  Ici 
aussi,  le  degré  de  perfection  de  lorganisation  dépend  des  ressources  du  chemin  de  fer  ; 
elle  est  d'autant  plus  complète  que  le  chemin  de  fer  est  plus  riche.  Lorsque  le  chef  de 
section  n'a  pas  de  sous-chef,  il  a  ordinairement  à  sa  disposition  un  chef  piqueur  pour 
l'aider  à  surveiller  la  ligne.  Sur  certaines  lignes  organisées  sur  un  plus  large  pied,  les 
deux  emplois  existent  simultanément.  La  longueur  d'une  section  ne  dépasse  pas  d'habi- 
tude 100  verstes  (106  kilomètres). 

Organisation  de  la  sdrvkillance  immédiate  de  la  voie  et  des  ouvrages  d'art.  — 
Chaque  section  se  divise  en  districts  dont  la  longueur  varie  de  8  à  18  verstes  (8.5  à 
19.1  kilomètres)  et  chacun  de  ceux-ci  est  subdivisé  en  cantons  ou  postes  de  3  à  6  verstes 
de  longueur.  La  surveillance  des  districts  est  confiée  à  des  piqueurs,  celle  des  cantons 
à  dos  chefs  d'équipe  ou  chefs  cantonniers.  Ces  derniers  ont  immédiatement  sous  leurs 
ordres  les  équipes  de  simples  ouvriers  et  les  gardiens  de  la  voie,  des  passages  à  niveau, 
des  ponts,  etc.  Le  piqueur  visite  son  district  plusieurs  fois  par  semaine.  Le  chef  d'équipe 
est  tenu  de  visiter  son  lot  journellement,  ou  s'il  en  est  empêché  par  les  autres  devoirs 
de  sa  charge,  de  détacher  à  cet  effet  un  ouvrier  expérimenté  de  Tentreticn. 

Pour  donner  une  idée  des  obligations  des  piqueurs  et  des  ouvriers  sur  nos  voies 
ferrées,  on  ne  peut  mieux  faire  que  de  citer  les  articles  des  Règles  mentionnées  plus 
haut 

Nous  les  reproduisons  en  entier,  parce  que  les  agents  dont  il  s'agit  sont,  pour  ainsi 
dire,  la  base  de  toute  lorganisation  du  service. 

f  52.  —  Le  piqueur  doit  connaître  les  règles  concernant  l'emploi  des  wagonnets  et  des 
draisines,  la  distance  des  bâtiments  à  la  voie,  les  fouiUes,  les  plantations  et  les  constructions  le 
long  des  lignes  de  chemins  de  fer  et  le  secours  à  apporter  aux  trains  en  détresse,  ainsi  que  les 
autres  arrêtés,  dispositions  et  règlements  du  gouvernement  relatifs  à  ses  fonctions. 

§  53.  —  Les  obligations  incombant  au  piqueur  dans  les  limites  de  son  district  se  résument 
comme  suit  : 

a)  Visiter  le  district  au  moins  trois  fois  par  semaine,  si  son  étendue  ne  dépasse  pas 
10  verstes,  et  deux  fois  par  semaine,  au  moins,  s  il  a  une  longueur  plus  grande,  afin  de  vérifier  si 
les  ouvriers  et  les  chefs  d'équipe  de  la  voie  remplissent  consciencieusement  leurs  obligations  et 
d'examiner  avec  soin  Tétat  des  signaux,  de  la  voie  proprement  dite,  de  la  plate-forme  et  des 
ouvrages  d'art,  des  aiguilles,  des  croisements  et  en  général  des  constructions  faisant  partie  du 
chemin.  Pendant  sa  tournée,  le  piqueur  doit  indiquer  les  travaux  qui  doivent  être  exécutés  par 
les  équipes  et  les  autres  agents  et  ouvriers  placés  sous  ses  ordres  ; 

h)  Veiller  à  ce  que  les  travaux  d'entretien  en  bon  état  des  signaux,  de  la  plate-forme  et  des 
ouvrages  d'art,  des  aiguilles,  des  croisements  et  de  toutes  les  constructions,  soient  exécutés  en 
temps  opportun  ; 
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c)  Assister  personnellement  aux  travaux  de  renouvellement  complet  des  rails  de  la  voie  et 
des  longerons  en  charpente  des  ponts,  s'il  n'y  a  pas  d'agent  spécialement  désigné  à  cet  effet  par 
le  chef  de  section.  Lorsque  le  piqueur  dirige  en  personne  les  travaux,  il  doit  observer  les 
prescriptions  du  paragraphe  60  des  présentes  règles; 

d)  Veiller  à  ce  que  les  signaux  nécessaires  soient  disposés  pour  garantir  les  points  de  la  ligne 
où  s'exécutent  des  travaux  ou  qui  ne  sont  pas  en  très  bon  état; 

e)  Avertir  en  temps  utile  le  chef  de  section  d'envoyer  les  signaux,  les  instruments,  les 
matériaux,  les  appareils,  le  combustible  et  Thuile  d'éclairage  pour  les  bâtiments  habités  et  les 
signaux  de  nuit,  ainsi  que  les  ouvriers  nécessaires  à  l'entretien  en  bon  état  de  son  district; 

f)  Informer  le  chef  de  la  station  la  plus  rapprochée  des  détériorations  survenues  à  la  voie, 
ainsi  que  des  points  qui  présentent  quelque  danger  et  des  travaux  à  exécuter,  en  ayant  soin  de 
le  prévenir,  en  outre,  s'ils  doivent  être  terminés  dans  le  courant  de  la  journée  et  de  lui  indiquer 
les  endroits  oCi  la  circulation  doit  s'effectuer  avec  une  grande  prudence;  l'avertir  aussi  dans  le 
cas  où  pour  une  raison  quelconque  il  est  indispensable  de  retenir  les  trains  dans  sa  station;  et 
lui  faire  savoir  ensuite  que  ces  précautions  peuvent  être  supprimées; 

g)  Prendre,  en  temps  convenable,  des  dispositions  pour  la  pose,  le  déplacement  et  l'enlève- 
ment des  paraneiges,  ainsi  que  pour  le  déblayage  des  neiges  de  manière  que  la  circulation  ne 
souffre  pas  d'interruption  ; 

hi  Faire  enlever  en  temps  opportun  la  neige  des  fossés,  de  la  ligne  et  de  dessous  les  pon- 
ceaux  et  les  petits  ponts,  pour  permettre  aux  eaux  du  printemps  de  s'écouler  librement  et  les 
détourner  de  la  plate-forme  ; 

t)  Pendant  les  crues  du  printemps,  visiter  avec  un  soin  tout  particulier  tous  les  ponts  et  les 
ponceaux,  afin  de  pouvoir  prendre  des  mesures  contre  leur  affbuillement  et  leur  destruction,  ou 
bien,  en  cas  d'empêchement  par  suite  de  la  nécessité  de  surveiller  certains  travaux,  confier  le 
soin  de  cette  visite  aux  chefs  d'équipe  ; 

k)  Vérifier  si  tous  les  agents  sous  ses  ordres  connaissent  et  comprennent  bien  les  règles  des 
signaux,  les  instructions  rédigées  à  leur  égard  et  les  règlements  qui  les  concernent; 

l)  Répartir  les  wagonnets  de  service  pour  le  travail  et  veiller  à  ce  que  les  chefs  d'équipe 
observent  les  règles  relatives  à  leur  emploi  ; 

m)  Veiller  à  ce  que  les  matériaux  et  objets  destinés  à  l'entretien  et  déposés  près  de  la  voie  n'en 
soient  pas  plus  rapprochés  que  ne  le  permettent  les  limites  minimums  de  la  section  libre  de 
la  voie; 

n)  Vérifier  les  gabarits  servant  à  mesurer  Técartement  de  la  voie  et  les  entailles  des 
traverses,  ainsi  que  la  régularité  de  la  voie  elle-même,  au  moins  une  fois  par  mois  dans  tes 
alignements  droits  et  tous  les  quinze  jours  dans  les  courbes  ; 

o)  Entretenir  convenablement  le  local  qu'il  occupe  et  veiller  à  ce  que  les  logements  occupés 
par  les  agents  et  les  ouvriers  placés  sous  ses  ordres  soient  entretenus  de  même; 

p)  Le  piqueur  de  service  doit  porter  une  montre  ; 

q)  Aussitôt  qu'il  sera  prévenu  d'un  accident  quelconque  de  train  ou  d'une  avarie  causée  par 
malveillance  à  la  voie  ou  à  un  ouvrage  d'art  de  son  district,  le  piqueur  doit  immédiatement  se 
transporter  sur  les  lieux  et  fermer  la  voie  par  les  signaux  réglementaires.  Dans  le  cas  où  il  serait 
indispensable  d'interrompre  le  mouvement  ou  de  ne  laisser  circuler  les  trains  qu'avec  la  plus 
grande  prudence,  il  doit  en  informer  immédiatement  le  chef  de  la  station  la  plus  proche  et 
prendre  toutes  les  mesures  nécessaires  pour  rassembler  au  plus  vite  tous  les  matériaux  et  les 
ouvriers  indispensables  pour  réparer  les  avaries.  A  défaut  de  la  présence  du  chef  de  section  sur 
le  lieu  de  l'accident,  le  piqueur  prend  les  dispositions  nécessaires  au  rétablissement  de  la 
circulation  aussitôt  le  procès-verbal  de  l'accident  dressé  par  les  autorités  compétentes  et  leur 
consentement  obtenu  ; 

r)  Si  les  dégradations  de  la  voie  ou  d'un  ouvrage  d'art  n'entraînent  pas  d'accident  de  train 
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OU  ne  sont  pas  dues  à  la  malveillance,  le  cantonnier  couvre  la  voie  par  des  signaux,  et  en  avise 
le  chef  de  la  station  la  plus  proche,  comme  il  est  dit  plus  haut;  il  prend  aussi  toutes  les 
mesures  indispensables  pour  empêcher  de  nouvelles  dégradations  et  réparer  celles  qui  se  sont 
produites. 

Dans  l'un  comme  dans  l'autre  cas^  il  informe  le  chef  de  section  des  dispositions  qu'il 
a  prises. 

§54.  —  Le  chef  d'équipe,  outre  qu'il  doit  remplir  les  conditions  énoncées  dans  les  para- 
graphes 1&,  19  et  33  du  présent  règlement,  doit  connaître  les  règles  relatives  aux  secours  en 
cas  d'accident,  à  l'assistance  à  accorder  aux  gardes-ligne  en  cas  d'infractions  aux  règlements 
du  chemin  de  fer  commises  par  le  public,  ou  de  tentatives  criminelles  dirigées  contre  la  ligne; 
il  doit  également  savoir  se  servir  des  wagonnets  et  des  draisines  et  être  au  courant  des  limites 
de  la  section  libre  minimum  de  la  voie. 

f  55.  —  IjO  chef  d'équipe  est  tenu  de  visiter  son  canton  au  moins  une  fois  par  jour  au  moment 
de  se  rendre  au  travail  ;  si  quelque  mission  ou  quelque  travail  spécial  exigeant  absolument  sa 
présence  empêche  le  chef  d'équipe  de  faire  cette  visite  personnellement,  il  peut  en  charger  un 
homme  d'équipe  expert,  choisi  parmi  ceux  qui  doivent  le  remplacer  en  cas  d'absence.  En 
général,  le  chef  d'équipe  doit  faire  lui-même  ses  rondes  de  jour  et  veiller  à  ce  que  ses  subor- 
donnés en  fassent  aussi  aux  intervalles  fixés  par  les  instructions  et  conformément  aux  indications 
qui  lui  auront  été  données  à  ce  sujet.  D  doit  visiter  avec  une  attention  toute  particulière  et  aussi 
souvent  que  les  circonstances  l'exigent  les  endroits  où  auront  été  exécutés  des  travaux  d'une 
importance  exceptionnelle  ou  ceux  qui  sont  exposés  à  être  souvent  détériorés  par  les  eaux. 

§  56.  —  Le  chef  d'équipe,  en  procédant  à  celles  des  visites  de  son  lot  qui  sont  considérées 
comme  obligatoires  d'après  les  paragraphes  118  et  125  des  présentes  règles,  doit  remplir  toutes 
les  obligations  réglementaires  des  gardes-ligne.  Pendant  les  visites  ordinaires,  le  chef  d'équipe 
examine  avec  soin  les  rails,  les  traverses,  le  ballast,  les  talus  et  les  ouvrages  d'art  de  la  ligne.  Il 
marque  en  même  temps  les  endroits  qui  réclament  des  réparations  immédiates  et  exécute  à  l'aide 
des  hommes  de  son  équipe  tous  les  travaux  nécessaires,  à  commencer  par  les  plus  urgents.  Quand 
la  voie  est  en  parfait  état  sous  tous  les  rapports,  le  chef  d'équipe  s'occupe  de  l'entretien  de  la 
plate-forme  ;  il  débarrasse  des  feuilles  mortes  et  des  herbes  qui  les  encombrent  les  fossés  et  les 
percées  pratiquées  en  forêt  en  vue  d'empêcher  les  incendies  de  se  propager;  il  s'occupe  aussi  de 
la  réparation  des  clôtures  et  enfin  de  l'entretien  des  accès  des  passages  à  niveau  ou  d'autres 
travaux  indiqués  par  le  piqueur. 

I  57.  —  Le  chef  d'équipe  doit  être  présent  au  renouvellement  des  rails  isolés.  Pendant  l'exé- 
cution de  travaux  ou  le  déchargement  de  trains  ouvriers,  il  doit  veiller  à  ce  que  les  matériaux  et 
les  objets  soiem  déposés  à  la  distance  réglementaire  de  la  voie. 

S  58.  —  Quand  les  circonstances  l'exigent,  il  doit  fermer  la  voie  par  des  signaux  à  l'endroit 
où  s'exécutent  des  travaux. 

Remarque,  —  Dans  la  journée,  il  faut  marquer  les  endroits  où  s'exécutent  des  travaux 
et  surtout  les  passages  dangereux,  par  des  signaux  en  forme  de  disques  dont  il  convient 
de  pourvoir  à  cet  effet  les  piqueurs  et  les  chefs  d'équipe. 

Pour  ce  qui  a  rapport  à  la  surveillance  des  trains  qui  passent  et  des  signaux  à  leur  trans^ 
mettre,  le  chef  d'équipe  observe  les  règles  exposées  à  ce  sujet  au  chapitre  des  gardes-ligne 
et  au  paragraphe  35  du  présent  règlement. 

I  59.  —  Le  chef  d'équipe  est  tenu  de  faire  observer  par  les  ouvriers  placés  sous  ses  ordres, 
sur  les  chantiers  et  en  général  pendant  leur  présence  sur  la  ligne,  les  mesures  de  précaution 
indispensables  à  leur  sécurité  personnelle. 

I  60.  —  n  doit  faire  tous  ses  efforts  pour  que,  avant  la  fin  de  la  journée  de  travail,  la 
voie  soit  mise  en  parfait  état  sur  toute  l'étendue  de  la  partie  qui  lui  est  confiée.  Dans  le 
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cas  où  cela  serait  impossible  et  où  un  poste  viendrait  à  être  laissé  dans  un  état  qui  ne  permet- 
trait pas  aux  trains  d*avanoer  avec  leur  vitesse  ordinaire,  il  doit  le  couvrir  par  des  signaux  et 
y  laisser  un  homme  de  confiance  pour  surveiller  leur  bon  fonctionnement  et  signaler  aux  trains 
les  passages  dangereux  jusqu'au  retour  des  ouvriers  sur  les  chantiers.  I^e  chef  d'équipe  indique 
également  les  endroits  dangereux  aux  gardes-ligne  les  plus  rapprochés  el  leur  donne  des  indi- 
cations sur  la  manière  d'employer  les  signaux  pour  avertir  les  trains.  Dans  des  cas  d'urgence, 
il  doit  signaler  lui-même  au  chef  de  la  station  la  plus  proche  l'endroit  dangereux,  sans  perdre 
du  temps  à  avertir  d'abord  le  piqueur. 

§  61 .  —  Il  fait  redresser  les  poteaux  télégraphiques  trop  inclinés,  ainsi  que  les  indicateurs 
des  déclivités  et  reposer  les  écriteaux  tombés;  en  cas  d'urgence,  il  fait  replacer  les  poteaux  télé- 
graphiques abattus  et  en  prévient  aussitôt  le  piqueur. 

§  62.  —  Le  chef  d'équipe  veille  à  ce  qu'aucun  bâtiment  ni  dépôt,  surtout  aucun  dépôt  de 
matières  inflammables,  ne  soit  établi  à  une  distance  plus  rapprochée  de  la  ligne  que  ne  l'auto- 
rise la  loi;  en  cas  d'infraction  aux  prescriptions  de  celle-ci,  il  porte  immédiatement  le  fait  à  la 
connaissance  du  piqueur. 

§  63.  —  Le  chef  d'équipe,  dans  l'accomplissement  de  ses  fonctions,  doit  toujours  être  muni 
de  signaux  à  la  main  et  de  la  quantité  réglementaire  de  pétards. 

§  64.  —  Il  veille  à  ce  que  les  instruments  de  travail  ne  soient  pas  abandonnés  sur  la  voie 
pendant  les  suspensions  de  travail  et  soient  déposés  par  les  ouvriers  dans  un  endroit  spécial. 

§  65.  —  Il  doit  prévenir  le  piqueur  en  temps  utUe  des  instruments  et  des  matériaux  neub 
dont  il  a  besoin  ou  de  ceux  qu'il  y  a  lieu  de  renouveler,  ainsi  que  des  matières  éclairantes 
nécessaires  pour  les  signaux  de  nuit,  dont  se  servent  lui-même,  ses  hommes  d*équipe  et  les 
agents  sous  ses  ordres. 

Pour  la  surveillance  immédiate  de  la  voie,  la  plupart  des  chemins  de  fer  russes 
entretiennent  des  gardes-ligne,  qui  sont  tenus  de  visiter  la  ligne  chacun  sur  le  parcours 
qui  lui  est  assigné  un  nombre  de  fois  déterminé,  de  la  manière  suivante  : 

Pour  4  trains,  passant  dans  l'espace  de  vingt-quatre  heures  sur  la  ligne.     2  rondes; 

—  5,  6  et  7  trains 3    — 

—  8,  9  et  10 4    — 

à  condition  que  la  longueur  du  lot  à  parcourir  par  chaque  garde-ligne  ne  dépasse  pas 
4  V2  verstes  et  qu'il  ne  se  trouve  jamais  dans  le  cas  de  faire  plus  de  18  verstes  par 
jour.  , 

De  plus,  il  y  a,  aux  passages  à  niveau,  des  gardiens  au  nombre  de  un,  deux  ou  trois, 
suivant  l'importance  de  la  route  traversée  par  le  chemin  de  fer;  les  femmes  sont  aussi 
admises  à  remplir  les  fonctions  de  gardes-barrières  et  les  passages  à  niveau  sont  divisés 
en  plusieurs  catégories;  il  y  a  même  des  passages  non  gardés  sur  les  routes  peu 
fréquentées. 

Les  obligations  des  gardes-ligne  et  des  gardes-barrières  sont  exposées  dans  des 
instructions  qui  les  concernent  et  ne  diffèrent  en  rien  des  obligations  imposées  à  ces 
agents  sur  les  chemins  de  fer  étrangers. 

Les  devoirs  des  équipes  chargées  de  l'entretien  de  la  voie,  exposés  dans  les  Règles 
mentionnées  plus  haut,  ne  paraissent  pas  différer  de  celles  des  équipes  semblables  sur 
les  lignes  étrangères.  Nous  nous  contenterons  de  reproduire  les  articles  suivants  de  ces 
Règles. 
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§  66.  —  Les  ouvriers  de  la  voie  d*un  même  canton  forment  une  équipe,  dont  Feffectif  doit 
être  au  moins  de  trois  hommes  sur  les  chemins  à  voie  large,  et  de  deux  sur  les  lignes  à  voie 
étroite,  sans  compter  le  chef  d'équipe. 

§  69.  —  Le  nombre  d'heures  de  travail  nest  pas  déterminé  par  les  présentes  règles;  il 
dépendra  des  circonstances  locales,  de  la  saison  et  de  l'urgence  des  travaux.  Le  mauvais  temps, 
la  pluie.  la  neige,  etc.,  ne  peuvent  servir  de  prétexte  aux  ouvriers  pour  quitter  le  travail  lorsque 
le  chef  d'équipe  en  commande  la  continuation.  Si  celui-ci  exigeait  que  les  hommes  se  rendissent 
au  travail,  pour  l'exécution  de  travaux  très  urgents,  le  dimanche  et  les  jours  de  fête  ou  la  nuit, 
ils  seraient  tenus  de  s*y  présenter  à  la  première  alerte. 

§  78.  —  On  peut  confier  la  visite  de  jour  et  de  nuit  de  la  voie  aux  ouvriers  exercés  de  la 
ligne,  connaissant  à  fond  le  règlement  et  toutes  les  obligations  des  gardes-ligne.  Pendant  qu*ils 
passent  ces  visites,  ils  doivent  être  munis  de  tous  les  signaux  à  main,  instruments,  etc.,  que 
doivent  avoir  les  gardes-ligne. 

S  80.  —  Les  dimanches  et  les  jours  fériés,  la  moitié  seulement  des  hommes  des  équipes  se 
rend  au  travail,  tandis  que  Tautre  moitié  est  libre.  Ces  jours-là,  les  chefs  d'équipe  ne  font 
procéder  qu'aux  travaux  urgents;  à  défaut  de  ceux-ci,  la  besogne  se  réduit  aux  visites  de  la 
voie,  au  petit  entretien  et  aux  gardiennage,  c  est-à-dire  à  serrer  les  écrous,  à  rajuster  des  cram- 
pons, à  nettoyer  les  passages  à  niveau,  à  faire  les  signaux,  etc. 

Sur  les  lignes  qui  ont  un  nombre  considérable  de  bâtiments,  de  ponts  et  d'autres 
ouvrages  d'art,  ceux-ci  sont  soumis  à  une  surveillance  spéciale  en  dehors  de  celle  qui  a 
lieu  pendant  les  visites  de  la  voie.  Aux  petites  stations,  une  pareille  surveillance  n'est  pas 
nécessaire  et  elle  est  ordinairement  confiée  aux  piqueurs.  Pour  les  grandes  stations,  on 
a  créé  l'emploi  de  surveillant  des  bâtiments;  celui-ci  a  pour  obligation  de  surveiller  tous 
les  bâtiments,  ouvrages  et  autres  accessoires  des  stations,  d'après  les  indications  et 
instructions  du  chef  de  section. 

Comme  nous  l'avons  expliqué  au  chapitre  II  de  la  présente  partie  de  YAperçu,  un 
serrurier  ou  un  contremaître  est  spécialement  attaché  à  chaque  section  pour  la  surveil- 
lance des  ponts.  Indépendamment  do  cela,  tous  les  trois  ans,  une  commission  spéciale, 
composée  de  représentants  de  l'administration  locale  et  de  l'administration  centrale, 
procède  à  la  visite,  au  nivellement  et  aux  épreuves  de  tous  les  ponts  de  la  ligne,  et  les 
résultats  de  ses  opérations  sont  consignés  dans  un  journal  qui  est  présenté  au  chef  du 
service  de  la  voie.  Enfin,  chaque  année  au  printemps,  après  les  crues,  on  fait  des  son- 
dages dans  tous  les  cours  d'eau  un  peu  importants  et  on  en  porte  les  résultats  sur  les 
profils  en  travers  relevés  les  années  précédentes. 

Nombre  total  des  agents  du  service  de  la  voie  et  des  bâtiments.  —  Le  tableau 
ci-après  donne,  pour  l'année  1890,  le  nombre  moyen  d'employés  du  service  de  la  voie 
et  des  bâtiments  par  catégories  et  par  1,000  verstes  de  chemin  de  fer  dans  l'ordre 
ascendant;  les  lignes  sont  rangées  par  groupes  afin  de  réduire  le  cadre  du  tableau. 
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Tableau  du  peraoïmel  du 


m 

■S 

I 

B 

o 

S5 


DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 


Longueur 
exploitée(i). 


Parcours  total 

des 

trains. 


iO 


iO 


10 


iO 


10 


Bascounlchak,  Oural,  Livny,  Mourom, 
Novgorod,  Vladicaucase,  Samara-Zla- 
looust,  Poléssié,  Kozlov-Saralov,  Do- 
nétz 

Catherine*  Pskov-Riga.  Varsovie-Térespol, 
Kharkov-Nicolaïev,  Fastov,  Varsovie- 
Vienne,  Sud -Ouest,  Vislule,  Sysrane- 
Viazma,    Transcaucasc 

Riga-Dvinsk,  Koursk-Kiev,  KourskKharkov- 
Azov,  Novotorjok,  Obojane,  Borovilchi, 
Orenbourg,  Ivangorod-Dorabrovo,  Ry- 
binsk-Bologoe,  Noscou-Iaroslav  Vologda . 

Libau-Romny,  Dvinsk-Vilebsk,  S'-Péiers- 
bourg-Varsovie,  Milau,  Kozlov-Voronège- 
Roslov,  Lozovo-Sébastopol,  Orel-Vitebsk, 
Riga-Toukoum,  Orel-Oriazi,  Moscou-Brest. 

Griazi-Tsaritzyne,  Baltique,  Chouïa-lva- 
novo,  Moscou -Nijni,  Lodz,  Nicolas, 
Moscou-Riazane.  Moscou-Koursk,  Riazane- 
Kozlov,   Tsarskoê-Sélo 


Total  pour  50  chemins. 


Vers  tes. 


5,589 
(5.384) 


8,434 

(8,239) 


3,529 


6,072 
(6,133) 


3,476 

(3,471) 


27,100 
(26,956) 


Vers  tes. 


Nombre  d'agents 

12,863,530  /  Moyenne  par  1,000  verdies  de  l 
f         —      par  1  million  de  Irain-i 


Nombre  d^agcnts 

37,867,712  {  Moyenne  par  1,000  versles  de  li 

—      par  1  million  de  train-^ 


Nombre  d'agents 

15,061,130  {  Moyenne  par  1,000  verstes  de  li 

—      par  1  million  de  train-^ 


Nombre  d'agents. 


31,542,679  '    Moyenne  par  1,000  verstes  de  li 
'         —      par  1  million  de  train-^ 


Nombre  d'agents 

26,661,155  {   Moyenne  par  1,000  ycrstcs  de  1 

—     par  1  million  de  train- 


123,996,206 


Nombre  d'agents 

Moyenne  par  1  »000  verstes  de  1 
—      par  1  million  de  train-' 


(1)  Les  chiffres  entre  parenthèses  indiquent  la  longueur  moyenne  exploitée 
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1,711 

304 

2,608 

4 

64 

780 

2,168 

137 

139 

113 

8.760 

U.7 

40.2 

69.6 

317.8 

66.S 

485.1 

0.7 

11,9 

1U,9 

401.7 

25.5 

25.9 

90.9 

1,627.0 

6.1 

20.3 

28.9 

131,6 

S3.4 

200.6 

0,3 

4.0 

60,0 

166,8 

10.5 

10.7 

8.7 

673.9 

13Ï 

:i40 

663 

4.316 

1,957 

4.(07 

117 

1,359 

6,901 

182 

205 

160 

20.963 

16.7 

65.4 

80.5 

5i3.9 

237,5 

534,9 

14,2 

164.9 

752  7 

22,1 

24.9 

19,4 

2,459,4 

3.6 

14.2 

17.4 

1136 

51,5 

1160 

3.0 

35,8 

163.2 

4,8 

5.4 

42 

531.2 

65 

201 

307 

2,003 

644 

2.380 

4 

66 

688 

2,978 

99 

112 

64 

9.624 

18.4 

S6.0 

87.0 

568.1 

182.5 

674.4 

1  1 

18.7 

194.9 

843.9 

28.2 

31,8 

IS.l 

2,727.1 

1.3 

13,4 

30.  S 

133.7 

42,9 

158  7 

0.3 

4.4 

43.9 

198.5 

6,6 

7.5 

4.2 

641,6 

110 

409 

SSI 

4,123 

1.185 

3,961 

i 

162 

I,4.*i6 

6.232 

919 

382 

187 

19,007 

17.9 

66.6 

89.8 

672,3 

193.2 

6474 

0.7 

29.7 

537,4 

1.011.3 

35.7 

G2  4 

30.5 

3.099,1 

3.4 

12.8 

17,2 

138,6 

37,0 

123.8 

0.1 

.5.1 

45.5 

194.8 

6.8 

11.9 

5.8 

593.9 

83 

298 

378 

2,791 

1,040 

2,260 

80 

878 

5.367 

174 

360 

153 

13,875 

23.9 

85.9 

108.9 

804.1 

299.6 

6.51.1 

23.1 

253.0 

1.546  2 

SO.l 

103  7 

44.1 

.3.997.4 

3.1 

H.O 

i4,0 

103,4 

38.3 

83.7 

3.0 

32,5 

198.8 

64 

13.3 

5,7 

513.9 

474 

l,71ï 

2.275 

14,946 

5,130 

15,616 

(2 

489 

5,161 

22.946 

811 

1,198 

677 

71,529 

17.6 

63.4 

84.3 

553-6 

190,0 

578.4 

0,4 

I8.t 

191.1 

849,8 

30  0 

44,3 

.  25. 1 

9.649.2 

3.8 

13.8 

18.3 

120.S 

41  i 

125.9 

0.1 

3,9 

41.6 

185.1 

6.5 

0,7 

5.5 

.'176,8 
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D'après  ce  tableau,  on  voit  qu'il  n'y  a  que  les  nombres  des  piqueurs,  des  gardes-ligne, 
des  chefs  d'équipe  et  des  ouvriers  de  l'entretien  ou  piocheurs  qui  varient  presque  paral- 
lèlement au  nombre  total  d'agents  relatif  à  la  même  longueur  de  ligne.  Ce  sont  précisé- 
ment ces  chiffres  qui  sont  caractéristiques.  Ils  sont  d'ailleurs  représentés  par  groupes  de 
la  manière  suivante  : 

1"  groupe  de  chemins  de  fer 934.0  sur  1627.0  agents,  soit  S7.4  p.  c. 

2«  —  1522.0—2459  4     —     —61.9  — 

3«  —  1693.9  —  2727.1      -     —  62.1    — 

4«  —  2010.8  —  3099.1      —     -  64.8   — 

5*  —  2712.2  —  3997.4     —      -  65.3   — 

Pour  un  total  de  50  lignes.     .     .        1678.8  sur  2649.2  agents,  soit  63.4  p.  c. 

Les  36.6  p.  c.  restants  du  nombre  total  d'employés  se  répartissent  comme  suit  : 

Gardes-tunnels,  gardes-ponts  et  surveillants  des  bâtiments,  ou  agents  dont  le  nombre  est 
indépendant  de  l'importance  du  mouvement  : 

100  [0.4 +18.1 +44.3  + 25.il       o  o.  ^  , 
2649.2  ^ 

Chefs  de  service  et  leurs  adjoints,  gardes-barrières  (hommes  et  femmes),  dont  le  nombre  ne 
dépend  que  dans  certains  cas  de  Timportance  du  mouvement. 

100(190.0  +  3.1+578.4)  _  ^^  ,.      ^ 
26491  ^'^^  P-  ^• 

Forgerons,  serruriei*s,  etc.,  chefs  de  section  et  leurs  adjoints  et  les  employés  des  bureaux 
des  sections,  dont  le  nombre  dépend  évidemment,  bien  que  dans  une  faible  mesure,  du 
mouvement. 

100130.0  +  17.6  +  63.4]       ,  ,^ 

^^,^  ^ =  4.1b  p.  C. 

2649.2  ^ 

Du  tableau  de  la  page  précédente,  on  peut  tirer  l'intensité  moyenne  annuelle  du  mou- 
vement des  trains  en  divisant  le  parcours  total  par  la  longueur  exploitée;  on  obtient  : 

Pour  le  l'*"  groupe 2,389.2  trains  par  verste; 

—  2«      — 4,596.2  — 

—  3«      — 4,267.8  — 

—  4*      — 5,143.1  — 

—  5«      - 7,681.1  — 

On  ne  trouve  de  rapport  direct  entre  les  chiffres  qui  précèdent  et  ceux  du  nombre 
des  agents  que  pour  les  employés  des  bureaux;  quant  aux  chefs  de  section  et  à  leurs 
adjoints,  aux  serruriers,  forgerons,  etc.,  ce  rapport  n'existe  pas  dans  les  formes  ci-dessus. 

Il  n'existe  pas  également  de  rapport  direct  entre  les  moyennes  du  nombre  des  employés 
des  chemins  de  fer  (2,459.4  et  2,727.1)  et  l'intensité  du  mouvement  (4,596.2  et 
4,267.8).  Mais,  on  somme,  le  tableau  précédent  affirme  l'existence  réelle  d'un  certain 
rapport  entre  les  données  mentionnées  plus  haut. 
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3.  —  Contrôlenn  mécaniques  des  rondes  de  la  voie. 

Par  S.  GRIGORIEV 

IXOÉXIBUR 

Sur  les  chemins  de  fer  russes,  comme  on  vient  de  l'exposer,  la  sun-eillance  immé- 
diate de  la  voie  ferrée  est  généralement  confiée  à  des  gardes  spéciaux,  qui  ont  pour 
obligation  de  passer  avec  soin  la  visite  des  ouvrages  situés  le  long  de  la  ligne  aussi  bien 
que  celle  des  voies  elles-mêmes  et  sont  tenus,  à  cet  effet,  de  visiter  périodiquement  leurs 
postes  ou  cantons,  dont  la  longueur  varie  de  1  à  4  Vs  verstes.  A  chacun  de  ces  postes, 
sont  attachés  un  ou  deux  gardes-ligne,  suivant  leur  étendue  et  l'importance  du 
mouvement. 

Les  gardes-ligne  sont  contrôlés  dans  l'accomplissement  de  leurs  fonctions  par  les 
chefs  d'équipe  et  les  piqueurs  pendant  les  rondes  que  ceux-ci  doivent  faire,  ainsi  que 
par  les  chefs  de  distance  ou  de  section  et  leurs  adjoints  quand  ils  visitent  le  chemin  en 
draisine  ou  en  train.  Mais,  comme  tous  ces  agents,  pendant  leur  passage  le  long  de  la 
ligne,  ont  presque  toujours  beaucoup  d'autres  obligations,  ce  contrôle  personnel  du  ser- 
vice des  gardes-ligne  est  pour  la  plupart  du  temps  insuffisant.  On  a  donc  recours,  sur  un 
grand  nombre  de  lignes,  à  des  moyens  de  contrôle  supplémentaires.  Le  principe  de  tous 
ces  systèmes  consiste  à  obliger  les  gardes-ligne,  chaque  fois  qu'ils  visitent  les  différents 
points  de  leur  poste,  à  pratiquer  en  chacun  d'eux  des  manipulations  déterminées  avec 
des  plaques  numérotées  ou  des  écriteaux  qui  doivent  servir  à  prouver  qu'ils  y  ont 
effectivement  passé.  Un  pareil  contrôle  ne  peut  être  considéré  comme  parfait,  mais  il  est 
simple,  peu  coûteux  et  il  est  difficile  de  s'en  passer,  eu  égard  à  la  dépense  considérable 
qu'entraînerait  un  contrôle  personnel  effectif  s'il  fallait  l'organiser  spécialement. 

Nous  donnons  ci-dessous  une  description  sommaire  du  contrôle  mécanique  des 
gardes-ligne  qui  fonctionne  sur  quelques  chemins  de  fer. 

Chemin  de  fer  Catherine.  —  Aux  extrémités  des  sections  de  ronde  sont  établis  des  mâts  en 
fer  munis  de  deux  ailettes,  disposées  dans  un  plan  parallèle  à  l'axe  de  la  voie.  Le  long  de  ces 
ailettes  se  déplacent  des  plaques  en  fer,  qui  peuvent  être  amenées  au  moyen  de  clefs  spéciales 
dans  quatre  positions  différentes  indiquées  en  chiffres  romains  et  correspondant  au  nombre  des 
visites  de  la  voie. 

Les  cle&,  qui  ne  sont  pas  les  mêmes  pour  deux  sections  contiguês,  sont  entre  les  mains  du 
garde-ligne.  Chaque  fois  que  celui-ci  fait  sa  ronde,  il  amène  la  plaque  au  numéro  correspondant 
à  celui  de  la  visite.  Les  numéros  sont  marqués  en  gros  chiffres  et  peuvent  être  vus  du  train 
ou  de  la  draisine. 

Chemin  de  fer  d'Ivangorod-Dombrova,  —  Sur  chaque  poste  ou  section  de  i*onde,  il  y  a  deux 
gardiens,  qui  habitent  chacun  des  maisonnettes  distinctes.  Ces  gardes  sont  munis,  Tim  de 
plaques  portant  des  numéros  pairs,  l'autre  de  plaques  portant  des  numéros  impairs,  et  chacun 
d'eux  a  un  nombre  de  plaques  double  de  celui  des  rondes  qu'il  doit  faire  dans  l'espace  de 
'vingt-quatre  heures.  A  Tcxtrémité  de  chaque  section  se  trouve  un  poteau  auquel  on  fixe 
ces  plaques  numérotées. 

Le  garde  A,  muni  de  numéros  impairs,  se  rend  d'abord  à  l'extrémité  de  sa  section  la  plus 
rapprochée  de  sa  maison  et  y  fixe  au  poteau  le  premier  n^  1 ,  puis  il  se  dirige  vers  l'autre  extré- 
mité et  y  place  son  second  n""  1  ;  il  eidève  en  même  temps  des  deux  |)oteaux  les  numéros  qui  y 
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avaient  été  appliqués  par  le  garde  B,  qui  avait  fait  la  ronde  précédente.  II  suspend  ces  plaques 
à  la  maison  de  ce  dernier  en  passant  devant  elle  quand  il  rentre  chez  lui.  Le  second  gardien  B, 
lorsqu'il  commence  son  service  et  procède  à  la  ronde  n**  2,  agit  de  la  môme  manière  que  le 
premier,  c'est-à-dire  qu'il  se  dirige  d'abord  vers  l'extrémité  de  sa  section  la  plus  rapprochée  de 
sa  maison,  puis  vers  celle  qui  en  est  le  plus  éloignée  et  qu'il  applique  aux  poteaux  de  contrôle 
ses  n""  2,  en  ayant  soin  d'enlever  les  n""  1  fixés  par  le  premier  gardien  et  de  les  suspendre  en 
rentrant  chez  lui  à  la  maison  de  ce  dernier.  Le  premier  garde  recommence  ensuite  et  suspend 
ses  n^  3,  en  enlevant  les  n^  2  et  ainsi  de  suite. 

Les  agents  chargés  du  contrôle  peuvent,  en  ayant  un  tableau  des  rondes  de  chaque  section, 
contrôler  les  gardes  au  moyen  des  numéros  exposés. 

Chemin  de  fer  de  Riajsk-  Viazma  (formant  actuellement  partie  du  chemin  de  fer  de  Sysrane- 
Viazma).  —  A  chaque  poteau  de  délimitation  des  postes  ou  sections  de  ronde  des  gardes  sont 
fixées  deux  planchettes  :  sur  l'une  sont  inscrits  les  numéros  d'ordre  des  rondes,  et  sur  l'autre 
s'appliquent  les  fiches  de  contrôle. 

Chaque  garde  reçoit  autant  de  fiches  de  contrôle  qu'il  est  obligé  de  passer  de  visites;  par 
exemple,  s'il  a  quatre  rondes  à  faire,  il  reçoit  quatre  paires  de  fiches  numérotées  de  1  à  4.  Toutes 
les  fiches  de  contrôle  doivent  toujours  être  suspendues  à  une  planche  appliquée  à  la  façade  de 
la  maison  de  garde,  excepté  les  deux  fiches  qui  portent  les  numéros  de  la  dernière  ronde  et  qui 
doivent  se  trouver  sur  les  poteaux  de  délimitation. 

Le  garde,  en  commençant  la  visite  de  son  poste,  prend  sur  la  façade  de  sa  maison  les  deux 
fiches  qui  correspondent  au  numéro  d'ordre  de  sa  ronde,  et  arrivé  au  premier  poteau  de  déli- 
mitation, il  enlève  la  fiche  de  la  ronde  précédente  et  la  remplace  par  une  nouvelle;  parvenu 
ensuite  à  l'autre  poteau  de  délimitation,  il  enlève  de  nouveau  l'ancienne  fiche  pour  y  substituer 
une  nouvelle;  ceci  fait,  il  regagne  sa  maison  et  suspend  les  fiches  rapportées  à  leur  place. 

De  cette  faç^n,  les  numéros  appliqués  aux  poteaux  de  délimitation  indiquent  le  numéro 
d'ordre  de  la  dernière  ronde  faite  par  le  garde,  et  l'absence  de  deux  numéros  sur  la  planche  de 
la  maison  de  garde  indique  que  le  garde  est  en  train  de  parcourir  la  voie. 

Les  agents  chargés  du  contrôle,  munis  du  tableau  des  rondes  de  chaque  section,  peuvent 
de  la  sorte,  en  passant  devant  les  maisons  de  garde  et  les  poteaux  de  délimitation,  vérifier  si  un 
garde-ligne  a  fait  ou  non  sa  dernière  ronde. 

Pour  le  contrôle  des  gardes  de  nuit,  on  a  recours  au  même  système,  excepté  que  l'on 
emploie  des  fiches  avec  des  numéros  ajourés  qu'on  applique  sur  des  lanternes  assujetties  aux 
poteaux. 

Un  système  presque  semblable  est  usité  au  chemin  de  Moscou-Iaroslav. 

Chemin  de  fer  Nicolas.  —  A  chaque  extrémité  des  postes  ou  sections  de  ronde  se  trouve  un 
poteau  auquel  on  suspend  deux  planchettes  de  contrôle,  dont  l'une  porte  les  n***  1  et  3, 
l'autre  les  n^»  2  et  4.  Le  tableau  des  rondes  donne  les  numéros  correspondants  et  les 
heures  auxquelles  elles  doivent  être  faites.  Le  garde,  dont  le  service  comporte  toujours  quatre 
rondes,  commence  par  l'extrémité  nord  de  sa  section  et  tourne  la  planchette  de  façon  que  le 
chiffre  1  soit  placé  du  côté  de  la  voie;  après  avoir  suivi  la  voie  de  gauche  jusqu'à  son  extrémité 
sud,  il  amène  le  chiffre  du  côté  de  la  voie  et  reprend  le  chemin  du  nord,  en  visitant  la  seconde 
voie. 

Les  planchettes  ont  des  dimensions  suffisantes  pour  qu'on  puisse  aisément  voir  du  train  les 
chiffres  qu'elles  portent. 

Chemin  de  fer  de  Moscou-Bre^t,  Orel-Vitebsk,  Orel-Griazy,  Baltique,  du  Sud-Ouesty  de  la^ 
Vistule,  Varsovie-Térespol,  Varsovie- Vienne  et  Varsovie-Bromberg,  — Sur  toutes  ces  lignes, 
on  a  recours  pour  contrôler  le  service  des  gardes-ligne  au  système  de  M.  Grinévetski,  dont  le 
principe   consiste  à  obliger  les  gardes-ligne  à  présenter,  comme  preuve  de  ce  qu'ils  ont 
visité  la  voie,  des  feuilles  de  contrôle  qu'ils  vont  prendre  chez  le  piqueur  pour  les  faire  estam- 
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piller  au  bout  de  leur  poste,  et  les  lui  rapporter  ensuite,  opérations  qui  obligent  inévitablement 
les  gardes  à  visiter  la  section  dans  un  certain  ordre. 

Pour  réaliser  ce  contrôle,  sur  chaque  district  de  piqueur,  il  doit  y  avoir  une  bolie  centrale, 
des  bottes  de  transmû^sion  et  des  estampilles.  La  boite  centrale  d'où  les  gardes-ligne  tirent  les 
feuilles  et  dans  laquelle  ils  doivent  venir  les  jeter  de  nouveau,  se  trouve  dans  le  logement  du 
piqueur.  Les  boîtes  de  transmission  servent  à  transmettre  les  feuilles  d'un  canton  ou  section  de 
ronde  à  l'autre  et  sont  placées  sur  les  limites  des  sections  de  ronde  intermédiaires.  Les  estam- 
pilles se  trouvent  déposées  aux  extrémités  des  districts,  de  façon  qu'une  même  estampille  sert  à 
deux  districts  contigus. 

L'ordre  de  circulation  des  feuilles,  pour  ne  prendre  comme  exemple  qu'une  tournée  sur  une 
section  de  ronde  quelconque  d'un  district,  soit  sur  la  première,  est  le  suivant  :  cette  section, 
étant  la  première  du  district,  comporte  une  estampille  à  son  point  de  départ  et  une  botte  de 
transmission  à  son  extrémité.  Admettons  qu'un  garde  commence  son  service  à  minuit.  A  ce 
moment,  le  garde  qu'il  relève  lui  remet  une  feuille  déjà  estampillée  ;  il  va  la  jeter  dans  la  boîte 
de  transmission  et  reçoit  en  échange  une  autre  feuille  qui  y  avait  été  déposée  auparavant  par 
le  gardien  voisin.  Avec  cette  nouvelle  feuille,  le  gardien  visite  tout  le  parcours  de  sa  section  et, 
arrivé  au  bout,  la  fait  estampiller.  Après  quoi,  s'il  n'a  pas  d'autres  rondes  à  faire,  il  remet  la 
feuille  au  gardien  dont  c'est  le  tour  de  service. 

La  transmission  des  feuilles  d'une  section  à  une  autre  ne  se  fait  pas  de  la  main  à  la  main,  mais 
par  l'entremise  des  boites.  L'échange  de  feuilles  au  moyen  des  boîtes  de  transmission  et  leur 
remise  au  moment  où  ils  se  relèvent  l'un  l'autre,  forcent  les  gardes  à  observer  strictement  leurs 
heures  de  rondes  et  à  maintenir  ainsi  la  continuité  des  visites  de  la  voie. 

Si  un  garde,  pendant  sa  tournée,  était  retenu  par  un  travail  quelconque,  assez  longtemps 
pour  qu'il  n'ait  pas  le  temps  d'arriver  juscpi'à  la  boîte  centrale  ou  de  transmission,  les  gardiens 
voisins  ne  recevraient  pas  leurs  feuilles  et  auraient  un  moyen  d'esquiver  le  contrôle  et  de  ne  pas 
procéder  aux  visites  qu'ils  ont  l'ordre  de  faire.  Pour  éviter  cet  inconvénient,  on  a  recours  dans 
de  pareils  cas  à  des  feuilles  de  réserve,  dont  on  remet  un  certain  nombre  à  chaque  garde  suus 
forme  de  carnets  à  souche.  Si  un  gardien,  en  arrivant  à  la  boîte,  n'y  trouve  pas  de  feuille,  il 
doit  y  déposer  une  feuille  de  réserve.  Le  garde  qui  a  été  retenu  par  un  travail  quelconque,  et 
n'a  pu  déposer  sa  feuille  dans  la  boîte,  doit  en  expliquer  le  motif  au  piqueur. 

Le  piqueur  peut  vérifier  la  régularité  avec  laquelle  les  gardes  exécutent  leurs  rondes  soit  par 
les  feuilles  déposées  dans  la  boîte  centrale,  soit  par  celles  des  boites  de  transmission,  soit^ncore 
par  celles  que  les  gardes  ont  en  main,  en  vérifiant  si  le  numéro  de  la  feuille  correspond  à  l'heure 
fixée.  En  même  temps,  le  piqueur  consulte  le  tableau  des  rondes.  I^  vérification  faite,  le 
piqueur  envoie  toutes  les  feuilles  recueillies  sur  son  district  dans  les  34  heures  au  bureau  du 
chef  de  section;  celui-ci  peut  à  son  tour  contrôler  la  manière  dont  le  piqueur  lui-même  s'ac- 
quitte de  ses  fonctions  par  l'empreinte  des  estampilles,  qu'il  est  tenu  de  changer  en  parcourant 
son  district. 

Chemin  de  fer  de  Gnazi-Tsaritz-yne.  —  On  y  a  essayé  et  employé  pendant  quelque  temps  les 
appareils  de  M.  l'ingénieur  Valouiev. 

L'app:ireil  df^  M.  Valouiev  consiste  en  une  caisse  haute  et  étroite,  dans  la  partie  supérieure 
de  laquelle  est  logé  un  mouvement  d'horlogerie,  réglé  de  telle  façon  que  l'axe  animé  du  mouve- 
ment le  plus  lent  fait  un  tour  en  24  heures.  La  paroi  antérieure  de  la  caisse  présente  dans 
presque  toute  sa  longueur  une  fente,  divisée  en  24  parties  subdivisées  à  leur  tour  chacune  en 
quatre  autres  divisions,  de  sorte  que  la  fente  entière  porte  96  divisions  égales.  A  l'intérieur  de 
la  caisse,  on  applique  contre  la  fente  une  bande  de  papier,  divisée  en  96  parties  égales  aux 
précédentes,  de  façon  que  ses  divisions  coïncident  avec  celles  de  la  fente. 

Sur  l'axe  du  mouvement  d'horlogerie  qui  fait  une  révolution,  complète  en  24  heures,  est 
montée  une  poulie,  laquelle  porte  une  courroie  sans  fin,  passant  sur  une  poulie  de  renvoi  fixée  au 
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bas  de  la  caisse.  En  un  certain  point  de  cette  courroie  est  percé  un  trou;  on  le  met  à  Theure  à 
laquelle  on  monte  le  mécanisme.  Pendant  toutes  les  heures  suivantes,  le  trou  se  déplacera  d*un 
mouvement  uniforme  et  découvrira  sur  la  bande  de  papier  la  division  correspondante  à  Theure 
indiquée.  Le  trou  est  muni  d'un  indicateur,  sous  forme  de  flèche,  pour  marquer  dune  façon 
plus  apparente  la  division  de  la  fente. 

Chaque  gardien  est  muni  dune  estampille  à  ressort,  dans  laquelle  on  loge  une  lettre  ou  un 
chiffre  métallique.  Sur  trois  sections  consécutives,  ces  lettres  doivent  être  différentes,  de  façon 
que  les  gardiens  ne  puissent  passe  les  prêter. 

Ces  appareils  de  contrôle  étaient  installés  dans  des  guérites  aux  extrémités  des  postes  de 
ronde  et  étaient  remontés  journellement  par  les  piqueurs  ou  les  chefs  d'équipe.  Chaque  garde- 
ligne,  en  arrivant  à  l'appareil  de  contrôle,  devait  apposer  son  estampille  sur  la  bande  de  papier, 
qui  marquait  le  moment  où  le  gardien  était  arrivé  à  l'appareil,  Testauipille  ne  pouvant  être 
apposée  qu'à  travers  l'ouverture  pratiquée  dans  la  courroie  sans  fin,  faisant  un  tour  complet 
en  34  heures.  Les  bandes  de  papier  estampillées  avant  le  remontage  du  mécanisme  d'horlo- 
gerie sont  enlevées  et  envoyées  au  bureau  de  la  section,  où  elles  servent  à  noter  les  fautes 
commises  par  les  gardes.  A  cet  effet,  on  les  compare  à  des  bandes  normales,  c'est-à-dire  estam- 
pillées comme  elles  doivent  Tètre  quand  les  rondes  se  font  régulièrement. 

L'inventeur  lui-même  a  cependant  substitué  à  cet  appareil  un  modèle  simplifié. 

On  fixe  sur  Taxe  de  Taiguille  des  heures  d'une  montre  ordinaire  un  cadran  en  papier  sur  lequel 
les  heures  sont  marquées,  non  de  gauche  à  droite,  mais  de  droite  à  gauche.  Si  on  règle  ce  cadran 
de  façon  qu'à  midi  l'aiguille  marque  XII  heures  sur  le  cadran  mobile  et  sur  le  cadran  fixe, 
quand  il  sera  une  heure,  le  chiffre  1  du  cadran  mobile  coïncidera  avec  le  chiffre  XII  du  cadran 
fixe;  à  deux  heures,  le  chiffre  II  coïncidera  avec  le  chiffre  XII  et  ainsi  de  suite. 

La  montre  est  enfermée  dans  une  caisse  fermée  à  clef,  et  en  face  du  chiffre  XII  du  cadran 
fixe  on  pratique  deux  ouvertures  dans  la  paroi  antérieure  de  la  caisse.  Ces  ouvertures  sont  indis- 
pensables pour  ne  pas  confondre  les  rondes  de  jour  avec  ceUes  de  nuit,  car  le  cadran  fait  deux 
tours  dans  l'espace  de  24  heures. 

Chaque  garde,  en  visitant  son  poste,  appose  à  travei^  l'une  de  ses  ouvertures  son  estampille 
sur  le  cadran  mobile;  un  autre  garde  ne  saurait  apposer  son  estampille  en  son  lieu  et  place, 
car  les  gardes  des  sections  contiguês  ont  des  estampilles  avec  des  lettres  et  des  chiffres  diffé- 
rents. Les  marques  apposées  sur  le  cadran  mobile  permettent  de  juger  de  la  régularité  des 
gardes. 

Le  cadran  mobile  de  cet  appareil  demande  à  être  changé  une  fois  toutes  les  24  heures.  C'est 
pourquoi  M.  Valouiev  a  proposé  un  autre  cadran  pouvant  servir  pendant  huit  jours. 

Un  mouvement  d'horlogerie  qui  se  remonte  une  fois  par  semaine  est  aussi  enfermé  dans  une 
caisse.  Sur  Taxe  qui  fait  un  tour  en  24  heures,  on  fixe  un  cadran  portant  8  cercles  concen- 
triques. Le  cercle  extérieur  comporte  24  divisions,  autant  que  d'heures  dans  la  journée,  les 
7  autres  cercles  ont  le  même  nombre  de  divisions  et  correspondent  chacun  à  un  jour  de  la 
semaine.  Dans  la  paroi  antérieure  de  la  caisse  sont  pratiquées  des  ouvertures  à  travers  lesquelles 
les  gardiens  apposent  leur  estampille. 

Pour  que  les  gardiens  ne  puissent  pas  apposer  leur  estampille  plusieurs  jours  à  l'avance,  on 
ajuste  sur  l'axe  du  mécanisme  qui  fait  une  révolution  complète  en  une  semaine  un  disque  divisé 
en  7  secteurs  égaux,  dont  chacun  porte  une  ouverture  correspondant  à  un  jour  de  la  semaine. 
De  cette  façon,  il  n'eçt  possible  d'apposer  ôhaque  jour  Testampille  sur  le  cadran  qu'à  l'endroit 
qui  correspond  à  ce  jour. 

Chacun  des  systèmes  de  contrôle  mécanique  des  gardes-ligne  décrits  a  ses  parti- 
sans, mais  on  peut  les  critiquer  tous. 

On  voit  d'après  ce  qui  précède  que  le  système  le  plus  usité  sur  les  chemins  de  fer 
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russes  est  celui  de.  M.  Grinévetski.  La  pratique  a  démontré  que  ce  système  offrait  les 
avantages  suivants  : 

l^*  Il  est  assez  simple  et  n'exige  pas  de  la  part  des  agents  inférieurs  de  manipulations 
compliquées  ou  d'efforts  particuliers  d'esprit  pour  transporter  les  feuilles  de  ronde; 

2^  Il  offre  une  certaine  liberté  d'action  aux  gardes,  puisque  dans  le  cas  où  ils  sont 
obligés  d'exécuter  un  travail  quelconque  sur  la  ligne,  ils  ont  des  feuilles  de  réserve  et 
ne  sont  pas  obligés  de  se  presser  pour  arriver  à  la  boîte  de  contrôle  ; 

3<>  Il  rend  le  contrôle  facile  :  le  piqueur,  en  examinant  les  feuilles  contenues  dans 
la  boîte  fixée  à  son  habitation,  peut  se  rendre  compte  s'il  a  été  fait  le  nombre  voulu  de 
rondes  dans  un  temps  déterminé;  en  vérifiant,  d'autre  part,  si  les  lettres  de  l'estampille 
déposée  dans  la  boîte  située  à  l'extrémité  de  son  district  ont  été  changées,  il  peut  décou- 
vrir si  les  gardes  ont  commis  quelque  supercherie.  Enfin,  la  présence  d'une  feuille  de 
réserve  dans  la  boîte  force  le  piqueur  à  rechercher  les  causes  auxquelles  elle  est  due; 

4«  Les  chefs  de  section  peuvent  surveiller  les  piqueurs  d'après  le  nombre  de  change- 
ments des  chiffres  ou  des  lettres  de  leurs  estampilles; 

5<>  Le  contrôle  de  chaque  district  se  fait  indépendamment  des  autres;  en  outre, 
l'inobservance  de  l'ordre  des  rondes  par  un  des  gardes  ne  saurait  influer  sur  la  régu- 
larité des  rondes  des  autres. 

Quant  aux  défaut  du  système  Grinévetski,  ils  sont  communs  à  tous  les  procédés  de 
contrôle  mécanique,  et  consistent  : 

1<>  Â  développer  chez  les  gardes  l'opinion  que  le  principal  but  des  rondes  est  de 
transporter  les  feuilles  de  contrôle  et  non  de  visiter  la  voie; 

2^  Dans  la  possibilité  de  faire  porter  les  feuilles  par  des  enfants  ou  d'autres  per- 
sonnes. 

Mais  la  pratique  a  démontré  que  les  gardes- ligne  se  mettent  assez  vite  à  comprendre 
que  le  transport  des  feuilles  ne  constitue  pas  le  principal  but  de  leurs  fonctions,  quoi- 
qu'il doive  être  pratiqué  constamment  et  régulièrement. 

En  cas  de  négligence  d'un  garde  quelconque,  son  voisin  ne  trouvant  pas  la  feuille 
de  contrôle  dans  la  boîte  dépose  une  feuille  de  réserve,  ce  qui  ne  manque  jamais 
d'attirer  l'attention  du  piqueur.  Il  arrive  rarement  que  les  gardes  cherchent  à  tromper 
en  envoyant  à  leur  place  des  enfants  ou  d'autres  personnes  étrangères;  s'ils  le  faisaient, 
ils  pourraient  être  facilement  découverts,  car  ils  restent  alors  sans  feuille  d'ordre. 

Procédé  de  M.  lingénieur  Ignatius  et  de  M.  Mikouline.  —  Le  désir  d'enlever  aux  gardiens 
définitivement  toute  possibilité  de  pratiquer  ce  genre  de  fraude,  et  de  débarrasser  en  même 
temps  les  bureaux  des  chefs  de  section  du  soin  de  vérifier  un  nombre  très  considérable  de 
feuilles  de  contrôle,  a  poussé  MM.  Ignatius  et  Mikouline  à  inventer  leurs  appareils  de  contrôle. 

Ces  appareils  ont  la  forme  d'une  boîte  en  tôle  et  sont  fixés  à  des  poteaux  aux  extrémités  de 
chaque  section  de  ronde.  La  face  de  la  botte  qui  est  tournée  vers  la  voie  porte  à  sa  partie  supé- 
rieure un  cadran  divisé,  avec  des  chiffres  représentant  les  numéros  d'ordre  des  rondes  que  doit 
faire  chaque  garde  dans  l'espace  de  H  heures  et  une  aiguille  mue  par  un  mécanisme  logé  dans 
la  boîte;  au  bas  se  trouve  un  tableau  indiquant  les  heures  des  rondes  obligatoires.  A  lune  des 
extrémités  de  la  section^  le  cadran  de  l'appareil  porte  les  numéros  pairs  des  rondes;  à  l'autre, 
les  numéros  impairs. 
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I^  mécanisme  intérieur  de  Fappareil  consiste  principalement  en  deux  roues  dentées  d*inégale 
grandeur,  dont  la  plus  petite  est  fixée  sur  Taxe  qui  traverse  le  cadran  et  fait  mouvoir  l'aiguille; 
à  la  plus  grande,  celle  du  bas,  qui  peut  librement  tourner  autour  de  son  axe,  mais  dans  un 
sens  seulement,  est  soudé  un  anneau  plat,  sur  le  pourtour  duquel  il  y  a  des  cavités  ménagées 
pour  y  loger  des  fiches  de  contrôle  en  plomb,  en  nombre  suffisant  pour  la  semaine. 

Dans  la  face  postérieure  de  Tappareil,  il  y  a  une  porte  dont  la  clef  doit  se  trouver  entre  les 
mains  du  piqueur,  et  une  cavité  dans  laquelle  le  garde  peut  loger  la  fiche  qu'il  a  apportée 
avec  lui;  la  boite  a  aussi  une  paroi  d*arrière  pleine,  qui  peut  glisser  de  haut  en  bas  dans  les 
rainures  des  parois  latérales  et  dont  la  clef  est  chez  le  garde.  Après  avoir  ouvert  et  soulevé  cette 
paroi,  il  doit  loger,  à  travers  l'ouverture  de  la  porte,  dans  la  cavité  vide  une  fiche  avec  le 
numéro  d'ordre  de  la  demiore  ronde,  faire  avancer  l'anneau  de  la  largeur  de  cette  cavité  pour 
enlever  l'autre  fiche  en  vue  de  la  ronde  suivante,  et  la  porter  à  la  boîte  qui  se  trouve  à  l'autre 
extrémité  de  la  section.  De  cette  façon,  le  garde  doit  toujours  être  muni  de  la  fiche  portant  le 
numéro  d^ordre  de  la  ronde  à  faire,  et  chaque  fois  qu'il  tait  avancer  l'anneau  de  la  largeur  d'une 
cavité,  ce  mouvement  est  transmis  à  l'aiguille  qui  marque  le  numéro  de  la  ronde  qui  vient  d'être 
faite.  Les  numéros  du  cadran  sont  assez  gros  pour  être  aperçus  du  train. 

Le  piqueur  est  tenu  de  vérifier  ces  appareils  au  moins  une  fois  par  semaine  et  de  signaler 
toutes  les  irrégularités  dans  un  rapport  au  chef  de  distance. 

Des  appareils  de  ce  genre  sont  en  ce  moment  à  Fessai  sur  plusieurs  lignes. 
De  l'avis  des  inventeurs,  leurs  avantages  se  résument  de  la  manière  suivante  : 

1»  Impossibilité  absolue  de  frauder  et  de  tromper  le  contrôle,  conditions  qui  impriment 
un  caractère  de  vérité  absolue  aux  indications; 

2o  Simplicité  et  solidité  des  appareils,  qui  ne  se  détériorent  que  très  difficilement; 

3«  Possibilité  de  dire  au  juste  quel  est  l'agent  coupable  de  n'avoir  pas  fait  sa  ronde; 

4"  Inutilité  d'un  bureau  spécial  pour  examiner  journellement  une  masse  de  docu- 
ments comme  dans  le  système  de  contrôle  de  Grinévetski  et  tous  les  autres; 

5^  Une  certaine  liberté  d'giction  accordée  au  garde  pendant  l'accomplissement  de  ses 
fonctions  durant  les  rondes;  cette  liberté  est  indispensable  pour  que  le  travail  exécuté 
par  le  gardien  soit  aussi  productif  que  possible; 

6^  En  plus  de  tous  les  avantages  énumérés  ci-dessus,  bon  marché  relatif  de  l'appareil 
de  contrôle;  si  la  quantité  à  fabriquer  était  un  peu  considérable,  il  ne  reviendrait  qu*à 
15  roubles  par  verste,  pour  le  modèle  le  plus  compliqué,  et  à  10  roubles  pour  le  plus 
simple. 
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CfOtNIBURS 


1.  —  Coup  d*(Bil  général  fiir  lef  refsonrces  dont  dispose  la  Bnssie  pour  la  oonstraction 
et  la  réparation  dn  matériel  mobile  des  chemins  de  fer  et  sur  les  règlements  y  relatift. 

Considérations  générales.  —  C'est  en  1833  que  fui  construite,  en  Russie,  la  pre- 
mière locomotive  nationale.  Elle  était  due  à  un  technicien  nommé  Tchérépanov,  qui 
avait  eu  l'occasion  de  suivre  des  essais  de  locomotives  en  Angleterre. 

Cette  machine  marchait  à  la  vitesse  de  12  à  15  verstes  à  l'heure,  sur  des  rails  en 
fonte  ;  elle  remorquait  un  poids  de  200  pouds  (').  Cependant,  ce  fait  devait  rester  sans 
influence  sur  le  développement  ultérieur  de  la  construction  du  matériel  roulant  en 
Russie.  Il  est  incontestable,  en  effet,  que  pendant  la  première  période  de  l'existence  de 
nos  chemins  de  fer,  ni  notre  industrie  métallurgique,  ni  notre  industrie  de  la  construc- 
tion mécanique  n'étaient  en  mesure  de  répondre  aux  besoins  nouveaux  qui  venaient  de 
surgir.  Il  nous  fallut  donc,  sous  ce  rapport,  agir  comme  le  firent  nos  ancêtres  pour  le 
gouvernement  de  l'Empire  aux  débuts  de  son  existence,  c'est-à-dire  faire  appel  aux 
étrangers  et  leur  dire  :  «  Venez  et  gouvernez.  »  Cet  appel  fut  entendu  ;  les  étrangers 
arrivèrent  et  se  mirent  à  gouverner.  Ils  ne  le  firent  pas  cependant  comme  les  Varègues 
de  l'ancien  temps,  qui  s'assimilèrent  rapidement  au  peuple  inconnu,  mais  ils  agirent 
plutôt  comme  des  professeurs  et  conservèrent  leurs  défauts  et  leurs  qualités.  Ils  étaient 
d'ailleurs,  pour  la  plupart,  des  spécialistes  de  talent  et  furent  pour  nous  d'excellents  ini- 
tiateurs dans  la  science  de  la  construction  du  matériel  roulant  et  de  la  traction  des 
chemins  de  fer.  Mais  l'industrie  de  la  construction  mécanique  appliquée  aux  chemins 
de  fer  ne  put  guère  se  développer  progressivement  en  Russie  avant  1860,  car,  dans  le 
but  de  pouvoir  remplir  leurs  engagements  dans  le  délai  fixé  et  de  sauvegarder  les 
intérêts  considérables  qui  leur  étaient  confiés,  les  constructeurs  usèrent  largement  du 
droit  qu'ils  avaient  obtenu  de  commander  leur  matériel  roulant  à  l'étranger.  Une  ère 
plus  favorable  s'ouvrit  après  1866,  lorsque  parut  l'ordre  impérial  prescrivant  de  faire 
toutes  les  commandes  pour  les  chemins  de  fer  à  l'intérieur  de  l'Empire,  quelles  que 
fussent  les  difficultés  qui  pouvaient  en  résulter.  Grâce  à  cette  mesure,  maintenue  d'ail- 
leurs jusqu'à  ce  jour,  et  grâce  aussi  à  des  droits  protecteurs  (ceux  qui  étaient  en  vigueur 
antérieurement  à  Tannée  1891,  époque  de  la  revision  générale  des  tarifs,  et  ceux  qui 
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sont  en  vigueur  actuellement),  la  construction  des  chemins  de  fer  prit  un  développement 
rapide  et  soutenu.  Il  en  résulte  qu'aujourd'hui  la  qualité  de  certains  objets  construits 
en  Russie  ne  le  cède  en  rien  à  celle  des  objets  similaires  de  provenance  étrangère. 

La  construction  régulière  des  locomotives  et  des  wagons  fut  commencée  en  Russie 
à  partir  de  l'année  1844,  pendant  l'établissement  du  chemin  de  fer  Nicolas,  à  l'usine 
Alexandrovsk,  située  aux  environs  de  Saint-Pétersbourg,  au  moment  où  la  direction  de 
cet  établissement  passa  aux  mains  de  l'Administration  des  voies  de  communication. 

Plus  tard,  en  1853,  pendant  la  construction  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  à 
Varsovie,  des  ateliers  de  locomotives  furent  établis  à  l'usine  du  duc  de  Leuchtenberg, 
à  Saint-Pétersbourg.  On  peut  facilement  se  rendre  compte  de  Imsuffisance  du  déve- 
loppement de  Imdustrie  de  la  construction  mécanique  appliquée  aux  chemins  de  fer  en 
Russie  pendant  cette  période,  si  Ton  considère  l'énorme  quantité  de  matériel  mobile 
nécessitée  par  la  rapide  construction  des  voies  ferrées.  En  effet,  les  deux  usines  que 
nous  venons  de  citer  n'ont  construit,  jusqu'en  1869,  qu'un  total  de  220  locomotives, 
alors  que,  pendant  le  même  laps  de  temps,  il  a  été  importé  en  Russie^  presque  sans 
droits  de  douane,  plus  de  1,000  locomotives. 

La  conséquence  naturelle  des  leçons  qui  nous  furent  données  par  no3  maîtres  étran- 
gers, ainsi  que  des  incontestables  services  qu'ils  nous  rendirent,  fut  de  faire  reconnaître 
la  nécessité  :  1°  d'utiliser  la  main-d'œuvre  nationale  préparée,  jusqu'à  un  certain  point, 
par  Pierre  I«^,  qui  avait  créé  une  population  ouvrière  russe  pour  les  diverses  industrie* 
de  la  construction  des  machines,  de  la  production  du  fer,  de  la  fabrication  des  armes^etc, 
et  2°  de  préparer,  en  vue  de  l'administration  future  de  la  partie  mécanique  des  che- 
mins de  fer,  des  nationaux  pourvus  d'une  éducation  technique  appropriée.  Aujourd'hui, 
tout  le  service  de  la  traction  et  du  matériel  de  nos  chemins  de  fer  est  exclusivement 
entre  les  mains  des  Russes,  si  l'on  néglige  la  faible  proportion  d'agents  ou  de  contre- 
maîtres d'origine  étrangère,  que  l'on  peut  même  considérer  comme  nationalisés,  parce 
qu'ils  sont  établis  et  souvent  mariés  dans  le  pays. 

Il  n'est  pas  sans  intérêt  de  faire  remarquer  ici  que  c'est  au  caractère  même  de  la 
nation  qu'est  due  l'espèce  de  lenteur  qui  s'est  manifestée  dans  les  progrès  de  notre 
science  mécanique.  Bien  que  nos  jeunes  ingénieurs  aient  trouvé,  dans  le  cours  de  leurs 
études  sur  la  partie  mécanique  des  chemins  de  fer,  de  précieux  exemples  dans  les 
modèles  français,  allemands  et  anglais,  plusieurs  de  ceux-ci  se  sont  montrés  mal  appro- 
priés aux  conditions  spéciales  de  la  Russie.  Alors,  de  même  que  l'agriculteur  habitué  à 
attendre  patiemment  les  résultats  de  ses  expériences  pendant  des  années  entières, 
l'ingénieur  russe  a  dû  perfectionner  son  œuvre  lentement,  mais  avec  patience,  en  se 
préoccupant  d'une  fa(;on  exclusive  de  l'asseoir  sur  des  bases  solides. 

On  peut  reconnaître  le  bien  fondé  d'une  pareille  manière  de  procéder  dans  le  seul  fait 
des  explosions  de  chaudières;  elles  sont,  en  effet,  très  rares  en  ce  qui  concerne  les 
chaudières  de  locomotives,  et  l'on  n'en  connaît  môme  pas  de  cas  pour  les  chaudières 
fixes  des  ateliers  de  chemins  de  fer. 

Il  est  certainement  regrettable  de  voir  encore  nos  usines  et  nos  ateliers  construire  à 
des  prix  très  élevés  le  matériel  des  chemins  de  fer,  mais  le  seul  moyen  de  mettre  un 
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lerme  à  cet  état  de  choses  consiste  à  développer  la  fabrication  à  mesure  que  s  accroît  la 

concurrence;  c'est  au  moins  le  devoir  des  ateliers  de  construction  du  matériel  mobile, 

sinon  celui  des  usines  privées.  De  pareils  ateliers,  en  effet,  existent  dans  chaque  chemin 

de  fer  ;  la  plupart  d'entre  eux  sont  fort  bien  outillés  et  quelques-uns  sont  à  môme  non 

seulement  de  réparer  le  matériel  mobile,  mais  encore  de  construire  de  toutes  pièces  les 

locomotives  et  les  wagons.  Dans  maintes  circonstances,  le  travail  qui  sort  de  ces 

ateliers  est  de  beaucoup  supérieur  à  celui  des  usines  privées. 

Observation. — Il  n'est  pas  question,  dans  le  présent  chapitre  ni  dans  les  deux  suivants, 
du  matériel  de  traction  et  de  transport  destiné  aux  chemins  de  fer  d'accès  et  aux 
chemins  de  fer  secondaires. 

Principaux  arrêtés  du  gouvernement  et  règlements  pubués.  —  Le  gouvernement  a 
publié  des  règlements  relatifs  au  service  de  la  traction  et  du  matériel  des  chemins  de 
fer,  au  fur  et  à  mesure  des  perfectionnements  apportés  au  matériel  roulant,  en  se  confor- 
mant aux  indications  de  la  pratique  favorisée  par  l'extension  de  l'exploitation  et  l'aug- 
mentation progressive  du  roseau.  Sous  ce  rapport,  le  senice  du  matériel  et  de  la 
traction  paraît  être  resté  quelque  temps  en  arrière  des  autres  services,  car  ce  n'est  qu'à 
partir  de  1869  que  les  arrêtés  qui  le  concernent  ont  commencé  à  être  publiés.  Jusqu'à 
cette  époque,  il  n'existait  qu  un  règlement  de  1860,  établissant  les  contours  limites  du 
matériel  roulant  et  quelques  données  fondamentales  relatives  à  la  construction,  à  savoir  : 
hauteur  des  centres  des  tampons  au-dessus  du  niveau  des  rails,  écartement  d'axe  en 
axe  des  tampons,  largeur  des  bandages  de  roues,  jeu  entre  les  boudins  des  roues  et  les 
rails,  etc.,  etc. 

D'autres  règlements  ont  ensuite  été  publiés  : 

En  1869,  pour  prescrire  les  dimensions  minimums  en  longueur,  largeur  et  hauteur 
que  doivent  avoir  les  caisses  des  wagons  fermés  et  les  plates-formes,  ainsi  que  quelques 
détails  relatifs  à  leur  construction; 

En  1870,  pour  axer  le  gabarit  du  matériel  roulant  des  chemins  de  fer  à  voie  étroite 
(largeur  :  l'"067); 

En  1871,  pour  prescrire  la  visite  annuelle  des  voitures,  des  wagons  et  des  essieux, 
et  la  fermeture  des  baies  de  fenêtres  dans  les  wagons; 

En  1872,  pour  établir  les  dimensions  normales  et  l'aménagement  intérieur  des 
voitures  affectées  au  transport  des  prisonniers; 

En  1874,  pour  prescrire  l'aménagement  pour  le  chauffage  des  voitures  de  3®  classe 
et  l'application  aux  locomotives  d'appareils  pare-étincelles  ;  pour  indiquer  la  composition 
des  trains,  avec  indication  du  nombre  minimum  d'essieux  freinés  dans  tout  le  train; 

En  1874,  pour  prescrire  les  conditions  d'application  du  combustible  minéral  au 
chauffage  des  locomotives  en  vue  d'économiser  le  bois,  l'aménagement  de  compartiments 
spéciaux  pour  dames  et  pour  non-fumeurs,  l'obligation  d'installer  le  chauffage  à  la 
vapeur  ou  à  l'eau  chaude  dans  toutes  les  voitures  de  1"  et  2®  classes  et  la  réduction  de 
la  ntesse  de  marche  des  trains  pendant  les  froids  de  plus  de  20^  au-dessous  de  zéro; 
ainsi  que  pour  fixer  les  dimensions  normales  à  donner  à  l'intérieur  des  voitures,  des 
wagons  fermés  et  des  plates-formes,  conformément  à  des  dessins- types; 
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En  1876,  relativement  aux  mesures  à  prendre  par  les  mécaniciens  en  vue  d'éviter 
les  incendies  dus  aux  flammèches  s'échappant  des  locomotives  en  marche  ;  à  l'obligation 
de  désinfecter  les  wagons  par  la  vapeur  de  la  locomotive;  à  la  fixation  du  jeu  entre  les 
boudins  des  roues  et  les  rails;  .à  la  fabrication  des  roues  du  système  Mansell  avec  du 
bois  parfaitement  sec; 

En  1877,  pour  fixer  le  nombre  minimum  des  roues  freinées  dans  les  trains,  suivant 
la  vitesse  et  les  rampes,  l'augmentation  de  charge  des  plates-formes  et  wagons-tombe- 
reaux en  rapport  avec  la  charge  des  wagons  fermés  et  l'application  aux  locomotives  des 
trains  de  voyageurs  de  l'appareil  servant  à  écarter  le  bétail  [cow-catcher  ou  chasse- 
vache)  ainsi  que  pour  obliger  de  mettre  hors  de  service  les  essieux  en  acier  (de  môme 
que  les  essieux  en  fer)  ayant  fait  un  parcours  de  300,000  verstes; 

En  1878,  pour  ordonner  l'application  aux  locomotives  d'appareils  en  bois  pour 
écarter  le  bétail,  et  la  mise  hors  de  service  de  ceux  de  ces  appareils  qui  sont  capables  de 
nuire  à  la  solidité  des  machines; 

En  1879,  pour  prescrire  l'emploi  de  couleurs  uniformes  pour  la  peinture  des  caisses 
de  wagons  d'unç  même  classe,  et  fixer  le  nombre  maximum  d'heures  de  travail  du 
personnel  employé  sur  les  locomotives,- 

En  1880,  pour  prescrire  l'uniformité  de  couleur  pour  la  peinture  des  wagons-poste 
et  l'aménagement  d'un  garde-fou  autour  des  locomotives,  ainsi  que  pour  la  durée  du 
travail  et  du  repos  du  personnel  employé  sur  la  locomotive; 

En  1881,  pour  stipuler  les  conditions  de  l'essai  des  chaudières  à  vapeur  et  l'établis- 
sement des  sifflets  d'alarme  sur  les  machines; 

En  1882,  relativement  à  l'essai  des  chaudières  et  des  ponts  à  bascule; 

En  1883,  pour  déterminer  les  règles  à  suivre  pour  l'arrangement  du  chauffage  et 
de  la  ventilation  des  voitures; 

En  1884,  pour  faire  défense  de  substituer  le  chauffage  au  moyen  de  bois  au  chauffage 
au  moyen  de  combustible  minéral  et  pour  donner  le  dessin  de  la  boîte  à  graisse  type; 

En  1885,  pour  régler  les  délais  de  la  visite  des  voitures  et  des  wagons; 

En  1886,  pour  prescrire  les  mesures  destinées  à  préserver  les  forêts  des  incendies 
provenant  des  étincelles  sortant  de  la  cheminée  des  locomotives  en  marche,  au  moment 
du  nettoyage  du  cendrier; 

En  1888,  pour  fixer  l'écartement  normal  entre  les  surfaces  internes  des  bandages  et 
les  règles  à  suivre  pour  1  éclairage  des  voitures  à  l'huile  minérale  (température  d'in- 
liammation  et  poids  spécifique  de  l'huile); 

En  1889,  pour  stipuler  les  conditions  générales  auxquelles  doivent  satisfaire  les  freins 
pneumatiques  et  les  mesures  à  prendre  en  vue  de  supprimer  les  dispositions  incom- 
modes dans  les  voitures  ; 

En  1891,  relativement  à  la  mise  en  service  des  appareils  mesureurs  de  la  vitesse  et 
au  contrôle  de  leur  régularité;  aux  mesures  de  précaution  contre  les  incendies;  aux 
conditions  de  construction,  d'installation  et  d'entretien  des  chaudières  à  vapeur,  ainsi 
qu'à  l'inspection  de  ces  appareils;  à  l'interdiction  de  l'emploi  des  huiles  minérales  pour 
l'éclairage  des  voitures;  et  enfin,  à  l'utilisation  et  à  l'entretien  du  matériel  roulant; 
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Ed  1892,  enfin,  pour  fixer  les  dimensions  minimums  des  bandages  et  des  essieux  de 
wagon  admises  pour  la  mise  en  service  de  ces  organes;  c'est  à  celte  date  que  paraissent 
les  instructions  détaillées  relatives  à  la  visite  et  à  Tenlretien  des  chaudières  à  vapeur 
dans  les  chemins  de  fer,  ces  instructions  complétant  les  règles  générales  déjà  publiées 
par  le  Ministère  des  finances.  La  même  année  a  été  publié  un  type  normal  de  wagon  à 
marchandises. 

Tous  ces  règlements  ont  été  publiés  à  la  suite  d'indications  précises,  fournies  par  la 
pratique,  dans  le  but  d^obvier  à  toutes  les  difficultés  que  présente  l'organisation  du 
service  du  matériel  et  de  la  traction  des  chemins  de  fer  et  aussi  d'obtenir  l'uniformité. 

Actuellement,  toujours  dans  un  but  de  prudence  prévoyante,  toutes  les  mesures  prises, 
avant  d'être  rendues  obligatoires,  font  Tobjet  de  discussion  et  de  délibération  dans  les 
Conférences  annuelles  de  l'assemblée  des  ingénieurs  du  matériel  et  de  la  traction. 
Observation.  —  La  4*  partie  du  présent  Aperçu  fait  mention  de  ces  Conférences. 

Toutes  les  mesures  prises  par  le  gouvernement  ainsi  que  toutes  les  conclusions 
émises  par  la  Conférence  des  ingénieurs  du  matériel  et  de  la  traction  ayant  spécialement 
trait  aux  chapitres  suivants  de  la  présente  partie  seront  signalées  à  leur  place  respective. 
Cependant  il  y  a  lieu  de  citer  ici  les  règlements  généraux  qui  se  rapportent  aux  loco- 
motives, voitures,  wagons,  ateliers  de  chemins  de  fer  et  usines  et  dont  voici  les  points 
les  plus  importants  : 

L  —  Le  gabarit  du  matériel  roulant  russe,  établi  conformément  à  la  voie  normale 
russe,  est  plus  haut  et  plus  large  que  celui  des  chemins  de  fer  étrangers  et  que  celui  de 
l'Union  des  chemins  de  fer  allemands.  Il  a  par  exemple  :  hauteur  =  5"^24!)  (au  lieu  de 
4^150),  largeur  =  3"414  (au  lieu  de  3"'150)  ('). 

La  différence  entre  la  largeur  du  gabarit  et  la  largeur  de  la  voie  est  de  2'"240  (au 
lieu  de  2'»200). 

L'espace  minimum  compris  entre  deux  gabarits  placés  sur  deux  voies  voisines  <'st  de 
0"244,  tandis  que  ce  môme  espace  est  de  0'"450  pour  les  gabarits  de  TUnion  des 
chemins  de  fer  allemands. 

En  vue  d'apporter  des  améliorations  dans  la  construction  du  matériel  roulant,  on  se 
propose  de  compléter  très  prochainement  le  gabarit  dans  ses  parties  inférieure  et 
supérieure. 

IL  —  En  ce  qui  concerne  les  hauteurs  normales  des  axes  des  tampons  au-dessus  du 
niveau  du  rail  et  de  l'écartement  d'axe  en  axe  des  tampons,  la  Conférence  des  ingénieurs 
du  matériel  et  de  la  traction  a  formulé  les  conclusions  suivantes  : 

a)  Pour  les  locomotives  el  les  tenders,  la  hauteur  d'axe  des  tampons  au-dessus  du  niveau  du 
rail  doit  être  prise  de  0^950  à  l"06o;  pour  las  wagons  à  marchandises  chargés  :  de  0™9o0  à 
l™03o,  el  pour  les  mêmes  wagons  vides  :  de  0"9T0  à  l'"08o. 

b)  La  difi'érence  des  hauteurs  des  tampons  entre  deux  unités  du  matériel  roulant  ne  doit 
jamais  être  supérieure  à  0™12o. 

c)  L'écartement  horizontal,  d  axe  en  axe  des  tampons,  pour  le  nouveau  matériel  doit  être  de 


(*)  Toutes  les  parlies  saillantes  sont  inscrites  dans  ce  gabarit  du  matériel  roulant. 


M 
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i"*780  avec  une  tolérance,  de  chaque  côté,  de  0"*010  ;  mais  en  ce  qui  concerne  l'ancien  matériel, 
Técartement  en  question  doit  être  renfermé  dans  la  limite  de  l'EISA  à  1"738. 

III.  —  Il  a  été  prouvé,  en  1889,  par  la  Conférence  des  ingénieurs  du  matériel  et  de 
la  traction,  que  l'étude  des  dimensions  extrêmes  de  l'appareil  d'attelage  des  wagons  h 
marchandises  permet  d'admettre,  lorsque  la  puissance  de  traction  est  de  7,700  kilot 
grammes,  les  tensions  suivantes  : 

a)  Dans  le  tendeur 7  kilogrammes  par  millimètre  carrer. 

b)  Dans  le  crochet 11        — *  — 

c)  Dans  la  tige  du  boulon,  jusqu'à 13.7     —  — 

(en  raison  de  la  courbure  de  la  maille  et  de  la  diminution  du  moment  des  efforts  en  jeu 
lorsque  la  tension  est  forte)  ; 

d)  Dans  les  clavettes  d'acier,  la  tension  extrême  au  cisaillement  est  de  7.7  kilogrammes  par 
millimètre  carré. 

IV.  —  En  1890,  le  Ministère  des  finances  a  publié  les  règlements  concernant  la 
construction,  l'installation  et  l'entretien  des  chaudières  à  vapeur,  remplaçant  tous  les 
règlements  en  vigueur  jusqu'alors.  Le  Ministère  des  voies  de  communication,  se 
basant  sur  cette  nouvelle  réglementation,  publia  de  son  côté  des  instructions  détaillées, 
dont  les  points  les  plus  importants  méritent  d'être  signalés  : 

a)  Les  caractères  du  danger  d*explosion  offert  par  les  chaudières  à  vapeur  et  devant  régler 
leurs  emplacements  dépendent  :  de  la  surface  de  chauffe  et  de  la  pression  de  la  vapeur.  C'est 
ainsi  que  toute  chaudière  développant  plus  de  6  atmosphères  effectives  de  pre^ion  intérieure 
(la  pression  atmosphérique  extérieure  étant  retranchée),  ainsi  que  celles  dont  la  pression  effeçr 
tive  en  atmosphères,  multipliée  par  la  surface  de  chauffe  prise  en  pieds  carrés,  donne  un  chiffre 
supérieure  à  200,  —  exception  faite  des  chaudières  multitubulaires  dont  les  tubes  (le  collecteuf 
excepté)  ont  un  diamètre  intérieur  n'excédant  pas  4  pouces  et  une  surface  de  chauffe  ne  dépas- 
sant pas  300  piecjs  carrés,  —  ne  peuvent  pas  être  installées  : 

ai)  Au-dessous  d'ateliers,  de  chambres,  de  logements  ou  de  locaux  ordinairement  habités  ; 

P)  A  l'intérieur  des  locaux  signalés  en  (2);  Tinstallation  est  cependant  admise  à  titre 
exceptionnel  dans  des  ateliers  non  couverts  de  voûtes  et  non  munis  de  plafonds  sur  poutre^, 
mais  alors  l'emplacement  occupé  par  la  chaudière  à  foyer  indépendant  doit  être  isolé  du  restant 
des  ateliers  par  des  cloisons  de  sûreté  contre  l'incendie,  il  doit  être  muni  de  dégagements  et  de 
portes  ;  les  chaudières  alimentées  par  la  chaleur  perdue  de  certains  foyers,  ainsi  que  celles 
installées  provisoirement,  comme,  par  exemple,  pour  des  travaux  de  construction,  de  mines,  etc., 
ne  sont  pas  assujetties  à  ces  précautions  de  sécurité  ; 

b)  La  couche  d'eau  minimum  sur  les  surfaces  susceptibles  d'être  portées  au  rouge  par  le  feu 
doit  être  de  4  pouces  de  hauteur  ; 

c)  Il  est  réglementaire  de  procéder  au  moins  une  fois  tous  les  deux  ans  à  la  visite  intérieure 
des  chaudières,  et  tous  les  six  ans  au  moins  à  la  visite  extérieure; 

d)  L'essai  des  chaudières  de  locomotives,  à  la  pression  hydraulique,  doit  avoir  lieu  au  moins 
une  fois  tous  les  quatre  ans.  La  visite  intérieure  doit  toujours  être  accompagnée  de  l'essai  à  la 
pression  hydraulique  et  cette  dernière  doit  être  poussée  à  5  atmosphères  au-dessus  de  la  pres- 
sion nominale  de  la  chaudière.  Le  résultat  de  l'expérience  est  considéré  comme  satisfaisant  si  le 
manomètre  n'indique  pas  une  chute  de  pression  de  plus  d'une  atmosphère  pendant  une  interrup- 
tion de  cinq  minutes  dans  le  fonctionnement  de  la  pompe. 

V.  —  Dans  le  but  d'éviter,  dans  les  travaux  des  ateliers  ou  usines,  toute  difficulté 
provenant  de  la  variété  des  demandes  qui  leur  sont  adressées  et  afin  de  leur  fournir  des 
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indications  précises  sar  la  meilleure  qualité  des  différentes  sortes  de  fer  à  fournir,  nous 
donnons  ci-dessous  le  groupement  des  indices  caractérisant  la  qualité  des  matériaux  : 

Euai  à  la  rupture.  —  Une  éprouvette  de  200  millimètres  de  longueur  est  soumise  à  la  rup- 
ture sous  laction  d'une  presse  hydraulique.  La  résistance  à  la  rupture  du  fer  de  l"" qualité  ne 
doit  pas  être  inférieure  à  36  kilogrammes  par  millimètre  carré  de  la  surface  transversale  pi^imitive 
de  Téchantillon,  en  présentant  un  allongement  de  18  p.  c.  au  moins.  La  résistance  à  la  rupture 
du  fer  de  3^  qualité  ne  doit  pas  être  inférieure  à  34  kilogrammes  par  millimètre  carré,  avec  un 
allongement  d'au  moins  12  p.  c.  Si  la  résistance  à  la  rupture  se  présente  un  peu  au-dessous 
des  chiffres  ci-dessus  (tout  en  n'étant  pas  inférieure  à  33  kilogrammes  par  millimètre  carré 
pour  la  1"  qualité  et  à  31  kilogrammes  pour  le  fer  de  3*  qualité),  alors  que  rallongement  reste 
supérieur  aux  limites  indiquées,  on  admet  qu'il  soit  fait  le  calcul  suivant  :  chaque  unité  pour 
cent  d'allongement  excédant  est  considérée  comme  équivalent  à  une  résistance  à  la  rupture 
de  500  granunes  par  millimètre  carré.  Le  fer  de  3"*  qualité  n'est  pas  soumis  à  l'essai  à  la  rupture. 

Essai  de  pliage  à  froid.  —  a)  Pour  le  fer  de  1"*  qualité,  une  barre  à  essayer,  d'un  diamètre  ou 
d'une  épaisseur  d'au  moins  37  millimètres,  devra  pouvoir  se 
plier  complètement  sur  elle-même  au  marteau,  sans  mon- 
trer an  pliage  ni  crique,  ni  gerce.  Lorsque  l'éprouvette  a 
37  millipiètres  et  plus  et  qu*au  pliage  elle  ne  présente  ni 
crique  ni  gerce,  elle  doit  pouvoir  être  pliée,  à  180^, 
autour  d'un  axe  dont  le  diamètre  est  égal  au  diamètre  ou  à 
l'épaisseur  de  l'éprouvette. 

b)  Pour  le  fer  de  2*  qualité,  une  barre  de  quelque  dia- 
mètre ou  de  quelque  épaisseur  que  ce  soit,  doit  pouvoir  être 
pliée,  à  180^,  autour  d  une  tige  d'un  diamètre  double  de 
l'épaisseur  ou  du  diamètre  de  l'éprouvette,  sans  qu'à  l'angle  il  se  présente  de  crique  ou  de  gerce. 

c)  Pour  le  fer  de  3*  qualité,  l'essai  est  le  même  que  pour  le  fer  de  ^  qualité,  mais  on  tolère 
quelques  criques  à  l'endroit  du  pliage,  pourvu  cependant  qu'elles  n'entraînent  pas  la  rupture 
du  métal. 

Essai  de  pliage  à  chaud.  —  a)  Pour  le  fer  de  l'*  qualité,  dans  Taxe,  à  25  millimètres  de 
l'extrémité  d'une  éprouvette  portée  au  rouge  clair,  on  perce,  à  l'aide  d'un  poinçon  conique,  un 
trou  d'un  diamètre  égal  à  la  demi-largeur  de  l'éprouvette,  puis  un  second  trou,  toujours  dans 
Taxe  de  la  pièce,  distant  du  premier  de  12  millimètres  bord  à  bord  ;  cela  fait,  on  coupe  l'extré- 
mité de  l'éprouvette  dans  le  sens  de  Taxe  jusqu'au  bord  du  premier  trou,  et  les  deux  parties 
sont  écartées  et  recourbées  de  chaque  côté.  Cette  opération  doit  se  faire  sans  qu'il  se  présente  ni 
crique  ni  gerce  à  lendroit  du  pliage.  L'éprouvette,  portée  au  rouge  sombre,  doit  pouvoir  $e 
plier  complètement  sans  présenter  de  défaut. 

b)  Pour  le  fer  de  2*  qualité,  l'éprouvette  portée  au  rouge  clair  doit  pouvoir  se  plier  complè- 
tement à  180^  autour  d'une  tige  d'un  diamètre  ou  d'une  épaisseur  égale  au  diamètre  ou  à  l'épais- 
seur de  la  barre  d'essai,  sans  présenter  ni  crique  ni  gerce  à  l'endroit  du  pliage. 

c)  Pour  le  fer  de  3*  qualité,  l'essai  est  le  même  que  pour  le  fer  de  2*  qualité,  mais  on  tolère 
quelques  criques,  à  condition  qu'il  n'y  ait  pas  rupture  du  métal. 

Au  cours  des  essais,  les  barres  mises  à  l'essai  doivent  pouvoir  se  plier  sur  leur  plat  sans 
précautions  spéciales. 

On  entend  par  rouge  clair  la  température  ordinairement  employée  dans  le  forgeage  à  chaud. 

Essai  de  soudure.  —  Le  fer  des  trois  qualités  envisagées  doit  pouvoir  se  souder  légèrement. 
Le  fer  qui  se  soude  mal  ne  doit  être  ni  acheté  ni  conmiandé  par  les  chemins  de  fer. 

Soudure  éleclrique.  —  Il  n'est  pas  hors  de  propos  de  signaler  ici  les  principaux 
détails  de  la  nouvelle  méthode  de  travailler  les  métaux  due  à  l'inventeur  russe 
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M.  Bénardos  et  qu'il  a  nommée  électrohephaeste  (vulcain  électrique)  (\  Ce  nouveau 
procédé  a  été  mis  à  lessai  depuis  quelques  années  dans  un  certain  nombre  de  chemins 
de  fer  (Kozlov-Voronège-Rostov,  Orel-Vitebsk)  et  usines  (de  Kolomna,  etc.)  et  il  est 
resté  en  usage  comme  moyen  économique. 

On  peut,  grâce  à  ce  procédé,  souder  des  tôles  de  fer,  de  préférence  les  tôles  minces 
ayant  jusqu'à  3  millimètres  d'épaisseur,  les  rayons  et  jantes  de  roues,  les  portions  en 
cuivre  des  foyers,  les  cadres  des  tiroirs,  les  guides  de  pistons,  les  châssis  de  locomotives 
et  de  wagons,  les  cylindres  à  vapeur,  etc.  Les  machines  dynamos  employées  à  faire  les 
soudures  par  ce  procédé  servent  aussi  à  produire  l'éclairage  des  ateliers. 

L'installation  d'un  atelier  de  soudure  électrique  pour  deux  appareils  à  souder  com- 
prend 250  éléments  d'accumulateurs  par  appareil  et  une  dynamo  d'une  force  de 
150  volts  et  120  ampères;  elle  revient  à  10,600  roubles  environ,  sans  compter  la 
machine  à  vapeur  et  sa  chaudière,  ni  la  redevance  à  verser  à  l'inventeur. 

Le  coût  de  la  soudure  d'un  pouce  courant  d'un  joint  revient  à  0.68  copeck;  celui  de 
tôles  minces  de  3  millimètres  et  moins  revient  à  1  copeck,  si  l'on  ne  tient  pas  compte  des 
frais  généraux.  En  faisant  intervenir  ce  facteur,  le  premier  des  chiffres  devient  de 
1.9  copeck  à  2  copecks.  Le  prix  auquel  revient  la  soudure  des  différents  objets  peut 
être  estimé  à  1  r.  5  c.  par  heure  de  travail,  frais  généraux  compris. 

Quelques  usines,  ainsi  que  le  chemin  de  fer  de  l'Oural,  ont  essayé,  dès  l'année  1891, 
la  fusion  et  la  compression  des  objets  par  le  procédé  de  Slavianov.  La  caractéristique 
de  ce  procédé  résidtî  dans  ce  fait  que  l'électrode  métallique  servant  à  opérer  la  fusion 
sert  à  régulariser  automatiquement  la  longueur  de  l'arc  électrique  à  l'aide  d'un  régula- 
teur spécial. 

Ce  procédé  Slavianov  utilise  le  courant  électrique  pour  fondre  les  métaux,  pour 
ajouter  du  métal  à  une  pièce  achevée,  ou  pour  augmenter  la  densité  d'un  métal,  tandis 
que  le  procédé  Bénardos  ne  met  en  pratique  qu'un  moyen  de  souder  les  métaux. 

M.  le  professeur  Béléloubsky,  directeur  du  laboratoire  de  Tlnstitut  des  voies  de  communi- 
nication,  a  présenté  à  la  commission  du  jury  de  la  dernière  exposition  nationale  de  Saint- 
Pétersbourg  et  à  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  TÉtat,  la  description  complète  de  ces 
procédés  dans  les  termes  suivants  : 

«  Il  est  essentiel,  en  examinant  les  inventions  de  MM.  Slavianov  et  Bénardos,  de  spécifier  les 
points  qui  les  distinguent.  Or,  on  peut  établir  la  différence  qui  existe  entre  les  inventions  de  ces 
deux  exposants,  en  examinant  :  1^  les  travaux  exécutés  devant  la  commission  du  jury;  2®  les 
échantillons  présentés  à  l'exposition  ;  3^  les  rapports  relatifs  aux  différents  travaux  exécutés  dans 
les  établissements  industriels;  4'' le  texte  des  brevets. 

((  Comme  on  peut  le  voir  par  le  texte  du  brevet  de  M.  Slavianov,  ce  dernier  emploie,  pour  la 
fusion,  des  tiges  du  métal  à  fondre  qui  servent  en  même  temps  d*électrode  à  Tare.  Les  bâtons 
de  charbon  ne  sont  exclusivement  employés  que  pour  donner  aux  objets  fondus  plus  de  compa- 
cité par  addition  de  graphite.  De  plus,  M.  Slavianov  applique  toujours  le  moulage  en  faisant  la 
coulée  du  métal  fondu.  Les  échantillons  exposés,  les  dessins  des  travaux  exécutés  à  la  fonderie 
de  canons  de  Perm,  ainsi  que  les  travaux  exécutés  devant  les  membres  de  la  commission, 


(•)  Voir  le  Compte  rendu  de  la  troisième  session  du  Congrès  des  chemins  de  fer  (Paris,  1889),  vol.  II, 
p.  XM22. 
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montrent  nettement  que  l'emploi  de  la  tige  fondante  et  le  moulage  constituent  les  principes  de  la 
fusion  électrique  des  métaux  de  M.  Slavianov. 

f  Si  Ton  examine  maintenant  le  procédé  Bénardos,  tant  en  se  reportant  au  texte  du  brevet 
qu'en  examinant  les  échantillons  exposés  et  les  rapports  publiés  relativement  aux  travaux 
exécutés  dans  les  usines  russes  et  anglaises,  on  voit  qu*on  n  emploie  jamais  que  des  tiges  de 
charbon  pour  développer  lare  voltaîque  et  que  c'est  dans  ce  dernier  que  sont  fondus  des  petits 
morceaux  de  métal.  Uarc  voltaîque  se  produit  entre  Télectrode  en  charbon  et  l'objet  travaillé. 
Cette  méthode  est  bien  conforme  à  ce  que  spécifie  le  brevet  de  M.  Bénardos,  dont  le  texte  dit  : 
f  L'arc  voltaîque  se  produit  en  rapprochant  les  électrodes  en  charbon  (ou  toute  autre  matière 
f  conductrice),  le  charbon  devenant  ainsi  pôle  positif  ou  négatif...  n  Et  plus  loin  :  a  On  peut 
t  fondre  de  cette  façon  des  couches  de  métal  et  les  superposer  l'une  à  l'autre,  c'est-à-dire 
f  couvrir  la  surface  d'un  objet  métallique  d'un  autre  métal  amené  à  fusion  par  l'arc.  C'est  dans 
f  ce  dernier  qu'est  placée  une  tige  du  métal  à  fondre,  dont  on  recouvre  alors  la  surface  d'un 
f  objet  métallique  quelconque,  que  la  fusion  s'opère  soit  goutte  à  goutte,  soit  d'une  façon 
f  continue.  La  barre  du  métal  à  fondre  doit  être  isolée...  » 

f  On  voit  que  la  condition  même,  que  le  métal  à  fondre  doive  être  isolé,  comme  l'indique 
le  brevet,  implique  l'impossibilité  qu'il  puisse  servir  d'électrode  à  l'arc.  Le  texte  de  ce  brevet  ne 
dit,  à  aucun  endroit,  que  ces  électrodes  puissent  être  formées  du  métal  à  fondre  ;  d'ailleurs, 
comment  la  chose  serait-elle  possible,  étant  donné  que  la  partie  soudante  est,  dans  la  méthode 
Bénardos,  tenue  à  la  main,  et  ceci  pendant  un  temps  plus  ou  moins  long?  Cette  interprétation 
est,  en  outre,  entièrement  confirmée  par  les  examens  des  échantillons  exposés;  parmi  ces 
derniers,  il  en  est  trois  de  trop  petites  dimensions  pour  qu'on  puisse  juger  de  la  façon  dont  ils 
ont  été  produits,  mais  dans  les  plus  grands  on  reconnaît  bien  la  trace  des  tiges  en  charbon  abou- 
tissant au  métal  fondu. 

f  Enfin,  il  résulte  des  travaux  de  l'inventeur  comme  de  différents  articles  de  journaux  spéciaux, 
que  toutes  les  usines  qui  utilisent  le  procédé  Bénardos  ne  le  mettent  en  œuvre  qu'avec  des  élec- 
trodes en  charbon,  pour  opérer  simplement  des  soudures,  et  quelquefois  pour  boucher  des 
petites  fissures  avec  du  métal  fondu.  Quant  à  la  fusion  proprement  dite,  ou  à  la  surcharge  d'une 
pièce  de  métal  par  la  fusion,  ce  sont  là  des  opérations  que  ces  mêmes  usines  ne  font  jamais. 

•  Me  basant  donc  sur  ces  indications,  je  propose  de  considérer  le  procédé  Bénardos  comme 
un  procédé  de  soudure,  et  celui  de  Slavianov  comme  un  procédé  de  fusion  permettant  aussi  la 
surcharge  des  pièces  métalliques.  * 

f  Pour  estimer  la  valeur  que  ces  procédés  peuvent  offrir  dans  la  pratique,  il  est  indispensable  : 
a)  de  &ire  des  essais  de  résistance  sur  les  métaux  soudés  et  sur  le  métal  formant  la  soudure 
elle-même  ;  b)  d'examiner,  au  point  de  vue  chimique,  le  métal  formant  la  soudure  ou  la  pièce 
coulée;  c)  de  faire  des  essais  pratiques  des  procédés  dont  il  vient  d'être  question. 

«  De  Texamen  des  documents  qu'on  possède  jusqu'à  présent  sur  les  recherches  techniques 
déjà  faites,  il  est  impossible  de  donner  la  préférence  à  l'un  des  procédés  plutôt  qu'à  l'autre.  Les 
expériences  les  plus  complètes  ont  été  faites  sur  des  échantillons  obtenus  avec  le  procédé 
Bénardos,  au  laboratoire  mécanique  de  l'Institut  des  voies  de  communication,  et  fournis  par  le 
chemin  de  fer  d'Orel-Vitebsk.  Les  résultats  obtenus  montrent  que  :  a)  pour  la  fonte,  la  soudure 
et  la  partie  soudée  se  montrent  plus  dures  que  la  fonte  elle-même  ;  b)  pour  le  fer,  les  mêmes 
parties  présentent  des  qualités  qui  se  contredisent,  en  ce  sens  que  la  rupture  se  fait  tantôt  dans  le 
corps  du  métal,  tantôt  dans  la  soudure,  cette  dernière  cependant  ne  présente  plus  le  caractère 
de  douceur  du  métal,  même  quand  celui-ci  la  possédait  (l'allongement  obtenu  est  faible)  ;  c)  dans 
l'acier,  la  rupture  se  produit  à  la  soudure;  d)  dans  le  cuivre,  la  rupture  se  produit  à  la  soudure 
avec  un  fort  abaissement  dans  la  résistance  (très  probablement  à  l'endroit  où  la  soudure  se 
confond  avec  le  métal). 

•  Ces  expériences  datent  de  1889;  mais  j'estime  qu'en  ce  qui  concerne  les  constructions 
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métalliques  soumises  i  des  tensions  considérables,  telles  que  ponts,  grues,  etc.,  il  est  prudent 
de  ne  pas  appliquer  encore  la  soudure  électrique,  bien  que  les  expériences  feites  donnent,  pour 
le  fer  et  la  fonte,  d'une  façon  asse?  régulière,  des  résultats  satisfaisants  ;  il  faut  tenir  compta,  il 
est  vrai,  que  dans  les  cas  que  nous  signalons,  nous  avons  besoin  non  pas  d'une  résistance  len)^ 
poraire,  telle  que  la  donnent  des  expériences,  mais  h\eï\  d*une  résistance  absolument  durable, 
a  Quant  à  toutes  les  parties  accessoires  des  constructions,  qui  n-ont  pas  à  supporter  des 
charges  variables,  des  vibrations  ou  des  chocs  brusques,  j'estime  qu^elles  peuvent  s^accommoder 
d'une  façon  complète  des  nouveaux  procédés,  particulièrement  quand  il  s'agira  de  fer  ou  de 
fonte;  pour  Tacier  et  le  cuivre,  il  faut  agir  plus  prudemment,  jusqu'à  ce  que  les  résultats 
obtenus  deviennent  plus  neU^,  puisque  pour  ces  deux  métaux  on  trouve  une  diminution  de  la 
résistance;  cette  exception  n'^LÏÏecte  cependant  pas  les  travaux  de  faible  importance,  tels  que,  par 
exemple,  les  transmissions  pour  travaux  manuels.  » 

Ces  procédés  ne  se  sont  pas  fort  répandus  ;  mais  comme  ce  sont  des  découvertes 
nationales,  c'est  en  Russie  qu'elles  ont  été  mises  en  pratique  en  premier  lieu. 

C'est  ce  que  confirme  d'ailleurs  le  texte  des  nouvelles  copditions  de  réception 
(juillet  1892)  ci-après  des  pièces  livrées  aux  chemins  de  fer  de  l'État,  et  soudées 
électriquement  : 

1^  L'application  de  la  soudure  électrique  des  métaux  est  admise  dans  les  constructions  secon- 
daires et  pour  les  objets  qui  ne  sont  pas  soumis  à  des  efforts  extérieurs  considérables,  et  qui  ne 
supportent  pas  des  charges  variables,  comme  les  transmissions  à  main,  les  réservoirs  et  autres 
objets  analogues;  pour  toutes  les  pièces  soumises  à  l'action  des  forces  extérieures  considérables, 
comme  des  ponts,  des  grues,  des  parties  du  matériel  roulant,  la  soudure  électrique  est  interdite 
jusqu'à  ce  qu'il  ait  été  pris  de  nouvelles  décisions  à  cet  égard  par  le  conseil  des  ingénieurs; 

3^  L'inspecteur  général  des  usines  est  prié  :  l""  de  donner  des  instructions  dans  ce  sens  aux 
inspecteurs  des  différentes  usines,  en  leur  recommandant  de  demander  des  indications  précises  à 
l'inspecteur  principal  des  usines,  toutes  les  fois  que  Tacceptation  de  la  soudure  électrique  leur 
paraîtra  douteuse;  i^  de  communiquer  ces  indications  au  président  de  l'Administration  des 
chemins  de  fer  de  l'État. 

On  retrouve  bien  dans  ce  texte  le  sentiment  de  la  sage  prudence  de^  technicien^ 
russes,  prudence  que  nous  conseillions  plus  haut. 

2.  —  Ateliers  des  chemint  ^e  fer  pour  la  réptiration  des  maobînes  et  du  matériel  roulant. 

Considérations  gÎ^nérales.  —  Suivant  ses  besoins,  chaque  chemin  de  fer  possède  au 
moins  un  atelier  de  réparation  des  machines  et  du  matériel  roulant,  et  jamais  plus  de 
trois.  Quelques-uns  de  ces  ateliers  sont  si  puissamment  outillés  qu'ils  peuvent  construire, 
et  construisent,  du  reste,  du  matériel  roulant  neuf.  On  peut  signaler,  par  exemple,  les 
ateliers  du  chemin  de  fer  Nicolas,  qui  sont  situés  aux  environs  de  Saint-Pétersbqurg 
et  qui  ont  pris  le  nom  d'usine  mécanique  d'Alexandrovsk  ;  ils  construisent  régulièrement 
des  locomotives,  des  voitures  et  des  wagons;  les  ateliers  de  Kiev,  des  chemins  de  fer 
du  Sud-Ouest,  construisent  également  des  locomotives  et  des  wagons.  Plusieurs  autres 
ateliers,  tels  que  ceux  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  de  Griazi-Tsaritzyne,  de 
Moscou-Kazane,  de  Libau-Romny,  construisent  des  locomotives  compound  à  double 
expansion  ;  et  les  ateliers  des  chemins  de  fer  de  Nijni-Novgorod,  Rybinsk-Bologoë,  de 
Vladicaucase  et  d'autres  encore  con^triiisept  de  toutes  pièces  des  wagpps  et  des  vpitwrps. 
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Les  ateliers  les  plus  importants  sont  ceux  du  chemin  de  fer  Nicolas  à  Saint-Péters- 
bourg, qui  occupent  1,800  ouvriers;  viennent  ensuite  ceux  de  Kiev  et  d'Odessa,  appar- 
tenant aux  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  et  occupant  chacun  1,000  ouvriers.  La 
plupart  des  ateliers  occupent  une  moyenne  de  500  ouvriers  environ,  et  les  autres 
ateliers  indépendants,  qui  forment  la  minorité,  comprennent  de  50  à  200  ouvriers. 

On  coippte  en  tout  près  de  50  ateliers  de  chemins  de  fer  répartis  sur  940  emplace- 
iqents  différents  et  capables  de  mettre  simultanément  en  réparation  800  locomotives, 
tandis  qu  un  nombre  égal  de  machines  peuvent  être  réparées  dans  les  dépôts. 

Par  le  caractère  des  travaux  qu'ils  exécutent,  les  ateliers  de  chemins  de  fer  russes  ont 
une  grande  analogie  avec  ceux  du  centre  de  l'Europe.  C'est  ainsi  qu'aucun  de  nos  ateliers 
ne  produit  d'acier  Bessemer,  Siemens-Martin  ou  autre;  aucun  ne  lamine  ses  rails  ou 
ses  tôles  de  chaudronnerie,  comme  cela  se  fait  dans  les  ateliers  des  grandes  Compagnies 
de  chemins  de  fer  en  Angleterre;  un  petit  nombre  possède  des  laminoirs  à  petits  fers, 
tel  est  le  cas  des  ateliers  de  Griazi-Tsaritzyne,  de  Voronège,  de  Roslov,  d'Eletz  et 
autres. 

Les  ateliers  principaux  des  grandes  lignes  et  particulièrement  les  ateliers  centraux 
des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  de  Griazi-Tsaritzpe,  de  Pétersbourg-Varsovie  et 
d'autres  encore  sont  de  véritables  usines  munies  du  chauffage  à  la  vapeur,  de  la 
lumière  électrique,  des  secours  contre  l'incendie,  de  laboratoires,  de  téléphones  et  de 
tous  les  perfectionnements  modernes. 

L  organisation  et  le  travail  de  ces  ateliers  ne  sont  soumis  à  aucune  réglementation 
gouvernementale  spéciale;  ils  doivent  simplement  observer  les  règlements  généraux  qui 
régissent  toutes  les  usines.  Ils  ont,  en  outre,  à  se  conformer  aux  ordonnances  spéciales 
publiées  par  le  Ministère  des  voies  de  communication  relativement  aux  conditions 
techniques  de  certaines  fabrications,  ou  au  degré  de  capacité  exigé  des  fonctionnaires 
d'un  certain  grade  chargés  de  la  direction. 

Travaux  et  outillage  des  ateliers.  —  L'outillage  des  ateliers  est  très  varié. 
Parmi  ceux  qui  possèdent  les  appareils  les  plus  nouveaux  et  les  plus  perfec- 
tionnés, il  convient  de  citer  les  ateliers  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  et  de  Vladi- 
caucase,  puis  ceux  de  Libau-Romny,  de  Kharkov-Nicolaïev,  de  Koursk-Kharkov-Azov, 
de  Koxlov-Voronège-Rostov,  de  Moscou-Kazane,  de  Priviliansk,  etc.  Les  ateliers  les  plus 
anciens,  ceux  de  Varsovie-Terespol,  et  l'usine  Alexandrovsk,  sont  encore  largement 
pourvus  de  tours  d'ancien  modèle  provenant  de  maisons  anglaises  et  allemandes.  Les 
meules  à  émeri  et  les  fraiseuses  sont  maintenant  aussi  fréquemment  utilisées  dans  nos 
ateliers  de  chemins  de  fer  que  dans  les  ateliers  français,  belges  et  allemands. 

Les  travaux  des  grands  ateliers  de  chemins  de  fer,  ainsi  que  leur  développement, 
dépendent  entièrement  des  conditions  et  des  exigences  spéciales  de  chaque  ligne.  Un 
aperçu  de  l'usine  Alexandrovsk,  par  exemple,  définirait  le  caractère  et  les  exigences 
de  la  grande  ligne  qui  sert  à  relier  les  deux  villes  de  Saint-Pétersbourg  et  de  Varsovie, 
et  possède  un  mouvement  de  transit  très  considérable.  Une  description  analogue  des 
ateliers  des  autres  lignes  serait  aussi  très  intéressante.  Malheureusement,  cette  partie  de 
l'exploitation  de  nos  chemins  de  fer  est  encore  peu  étudiée  et  il  faut  nous  borner  à  un 
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aperçu  sommaire  des  ateliers  des  chemins  de  fer  Sud-Ouest,  de  Kiev  et  d'Odessa,  qui  se 
distinguent  par  des  installations  particulièrement  soignées,  et  à  une  description  plus 
détaillée  des  ateliers  du  chemin  de  fer  Nicolas. 

Description  sommaire  des  ateliers  des  chemins  de  fer  Sud-Ouest.  —  Ils  sont  situés  à 
Odessa  et  se  divisent  en  deux  sections.  La  première  occupe  un  emplacement  de 
7,020  sagènes  carrées  (31,964  mètres  carrés)  et  se  compose  des  parties  suivantes  : 

1*"  La  fonderie  avec  ses  appareils  de  moulage  mécanique;  2**  Tatelier  des  modèles  avec  ses 
outils  à  travailler  le  bois  ;  ceux-ci  sont  mus  par  une  transmission  qui  est  actionnée  elle-même 
par  le  moteur  principal  à  l'aide  d'un  renvoi  funiculaire  passant  au-dessous  du  sol;  3"  les  foires; 
4"  Tatelier  de  fabrication  des  ressorts;  o*"  l'atelier  de  chaudronnerie  avec  les  appareils  Tvedel 
pour  le  rivetage  hydraulique  et  des  tours  mis  en  mouvement  par  une  transmission  à  câble  métal- 
lique; 6"  Tatelier  des  roues;  7"  Tatelier  pour  la  préparation  des  limes;  8"  Tatelier  de  tournage 
et  d'ajustage;  9**  Tatelier  de  traçage  et  des  machines-outils;  10**  Tatelier  de  montage  des  loco- 
motives et  des  tenders. 

La  section  dévolue  aux  wagons  occupe  une  superficie  de  19,580  sagènes  carrées (89, 171  mètres 
carrés)  et  possède  un  emplacement  spécial  permettant  de  peindre  à  la  fois  3o  voitures  et 
58  wagons;  elle  comprend  :  11"  l'atelier  de  peinture;  12"  Tatelier  de  montage  avec  la  place 
suffisante  pour  monter  00  wagons  et  30  voitures,  et  les  annexes  indispensables  pour  :  les  tapis- 
siers, les  zingueurs-plombiere,  le  placement  des  boîtes  à  graisse  et  la  fusion  du  métal  des  cous- 
sinets, et  enfin  la  station  d'essai  des  freins  Westinghouse  ;  13**  l'atelier  de  menuiserie  avec  toutes 
les  machines  à  travailler  le  bois  actionnées  par  des  transmissions  souterraines. 

En  raison  de  la  construction  des  nouvelles  lignes  des  chemins  de  fer  Sud-Ouest 

depuis  1891,  on  est  en  train  d'agrandir  les  ateliers  de  Kiev.  Ces  ateliers  comprennent  : 

A.  L'atelier  de  nickelage;  B.  L'atelier  de  chaudronnerie,  occupant  un  emplacement  de 
163  sagènes  carrées  (744  mètres  carrés)  avec  ses  appareils  et  ses  machines-outils  mis  en  mouve- 
ment par  un  moteur  à  vapeur  à  deux  cylindres  actionnant  directement  l'arbre  de  commande; 

C.  La  fonderie  de  cuivre,   d'une   surface   de   58   sagènes   carrées   (264  mètres  carrés); 

D.  ei  E.  L'atelier  de  montage  des  locomotives  et  tenders,  d'une  superficie  totale  de 
956  sagènes  carrées  (4,350  mètres  carrés),  où  peuvent  entrer  en  réparation,  simultanément, 
22  machines  et  12  tenders;  F,  L'atelier  de  tournage  et  de  finissage  des  roues,  occupant  un 
emplacement  total  de  523  sagènes  carrées  (2,384  mètres  carrés);  les  tours  sont  actionnés  par 
une  machine  Corliss  à  un  cylindre  d'une  force  de  170  chevaux  indiqué-s,  avec  transmission  par 
câbles;  H.  L'atelier  des  machines-outils;  K,  L  et  Af.  Les  ateliers  de  tonnellerie  et  de  mon- 
tage des  roues  (presses  hydrauliques)  et  de  peinture,  offrant  une  surface  de  110  sagènes 
carrées  (500  mètres  carrés);  N.  et  0.  Des  forges  et  des  laminoirs,  avec  une  superficie  de 
337  sagènes  carrées  (1,530  mètres  carrés);  P.  Le  compartiment  central  de  la  chaufferie,  de 
71  sagènes  carrées  (324  mètres  carrés);  Q.  La  station  centrale  d'éclairage  électrique,  d'une 
surface  de  24  sagènes  carrées  (108  mètres  carrés),  qui  doit  alimenter,  lorsque  les  travaux  de 
reconstruction  seront  terminés,  56  régulateurs  à  arcs  et  600  lampes  à  incandescence  ;  R.  Le 
laboratoire  mécanique  ;  X  et  Y.  Les  ateliers  des  wagons,  comprenant  deux  bâtiments  séparés 
occupant  ensemble  2,387  sagènes  carrées  (10,866  mètres  carrés);  dans  l'espace  réservé  aux 
réparations,  on  peut  faire  entrer  simultanément  40  voitures  à  6  roues  et  40  wagons  à  marchan- 
dises; U,  Le  magasin  au  bois,  de  64  sagènes  carrées  (290  mètres  carrés);  le  séchoir  à  bois 
présente  une  superficie  de  9  sagènes  carrées  (40  mètres  carrés). 

La  production  moyenne  annuelle  des  ateliers  de  Kiev  représente  environ  1  million 
200,000  roubles  et  ils  occupent  environ  1,000  ouvriers. 
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Parmi  les  principaux  appareils  perfectionnés  qui  existent  dans  les  ateliers  des  che- 
mins de  fer  Sud-Ouest  à  Kiev  et  à  Odessa,  on  peut  citer  : 

Pompe  de  compression  capable  de  produire  une  pression  de  100  atmosphères,  actionnée  par 
la  transmission  principale  et  destinée  au  rivetage  hydraulique.  Elle  est  munie  d*un  accumulateur 
de  pression  qui  distribue  Teau  sous  pression  aux  riveuses,  aux  dififérentes  presses  hydrauliques 
et  aux  mécanismes  de  levage. 

Grandes  et  petites  riveuses  (système  Twedel). 

Pont  roulant  hydraulique  muni  d*une  riveuse  hydraulique. 

Presse  hydraulique  pour  cintrer  les  tôles  de  chaudières  et  emboutir  les  fonds. 

Grandes  et  petites  meules  d'émeri  pour  le  travail  du  métal. 

Meules  d*émeri  pour  l'affûtage  des  outils. 

Meules  à  aiguiser  les  forets  et  les  mèches  américaines. 

Appareils  de  retaillage  des  limes. 

Tours-revolver  pour  percer,  aléser  et  tarauder  (munis  de  6  outils  >. 

Machines  à  percer  doubles  servant  à  aléser  les  œils  des  bielles  de  locomotives  et  à  tourner  les 
boutons  de  manivelles  sur  les  roues. 

Tours  à  fabriquer  les  outils. 

Machine  à  faire  les  boulons  (système  Vincent). 

Machine  à  faire  les  écrous  (système  Vincent). 

Machines  à  mouler. 

Pompes  à  vapeur  mobiles  (système  Favre). 

Fours  portatifs  à  réchauffer  les  bandages  avec  leur  soufflerie. 

Meules  d*émeri  pour  retailler  les  fraises  de  toutes  formes. 

Broyeuses  à  couleurs  et  à  blanc  de  céruse. 

Machines  à  peigner  le  crin. 

Machines  à  percer  et  à  tarauder  (système  Kitson). 

Scies  à  rubans  pour  les  sciages  des  madriers  et  grosses  pièces  de  bois. 

Scies  circulaires  pour  débiter  les  planches  par  quatre  à  la  fois. 

Scies  circulaires  à  balancier  pour  débiter  les  planches  transversalement. 

Machines  à  mortaiser  et  à  percer  verticales  pour  la  fabrication  des  mortaises  et  des  entailles. 

Machines  à  raboter  les  madriers  et  les  planches  minces  sur  les  quatre  faces. 

Machines  à  faire  les  tenons. 

Machines  à  faire  les  moulures. 

Presses  à  estamper  pour  fabriquer  les  scies  circulaires  et  les  scies  à  rubans. 

Chariots  transbordeurs  à  vapeur  et  plaques  tournantes  pour  la  manœuvre  des  locomotives  et 
des  wagons,  etc. 

Description  et  historique  des  ateliers  prinxipaux  du  chemin  de  fer  Nicolas  (usine  méca- 
KioDK  Alexandrovsk),  DEPUIS  SA  FONDATION.  —  Dès  le  sièclc  demicr,  il  existait  aux 
environs  d*Écalherinoslav  une  fonderie  d'État  qui  fut  gravement  endommagt'»e  à  la  suite 
de  l'inondation  de  1824;  c'est  à  la  suite  de  cette  catastrophe  qu'a  été  fondée,  la  même 
année,  l'usine  actuelle  en  transférant  d'Écatherinoslav  à  l'emplacement  actuel  toutes  les 
machines  et  tous  les  appareils  en  même  temps  que  l'administration,  le  personnel  ouvrier 
et  les  contremaîtres. 

Jusqu'à  l'année  1843,  l'usine  Alexandrovsk,  encore  appelée  fonderie,  appartint  à 
TAdminislration  des  mines.  Son  fondateur  fut  M.  Clarck,  qui  en  conserva  la  direction 
pendant  près  de  dix-sept  ans.  A  sa  mort,  M.  Foulon  lui  succéda  et  il  remit  l'usine  à 
l'Administration  des  voies  de  communication  en  1843. 


à 
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Les  travaux  constituant  les  spécialités  de  l'usine  comprenaient  la  fonderie  de  fer, 
de  cuivre  et  de  bronze,  la  construction  des  navires  et  la  construction  mécanique.  L'usine 
a  pris  une  part  très  active  dans  l'édification  de  plusieurs  constructions  monumentales 
à  Saint-Pétersbourg,  telles  que  :  la  reconstruction  du  palais  d'hiver,  l'édification  du  pont 
ÂnitschkoVf  du  pont  Hleu,  du  pont  de  Chaîne  auprès  du  jardin  d'étés  etc^  etc.  C'est  à 
celte  usine  que  fut  construit,  en  Russie,  le  second  bateau  à  vâpeiir,  le  premier  étant  dû 
à  l'usine  Berte  ;  c'est  à  partir  de  ce  moment,  du  reste,  que  la  construction  des  bateaux 
devint  une  des  spécialités  de  l'usine.  On  y  fabriqua  également  les  boulets  de  canons 
et  d'autres  objets  destinés  aux  administrations  de  l'État,  ainsi  que  des  statues  et  des 
ornements  en  fonte  et  en  bronze. 

Au  début  de  la  construction  du  chemin  de  fer  Nicolas  en  1843,  comme  nous  l'avons 
dit  plus  haut,  l'administration  et  le  personnel  ouvrier  de  l'usine  furent  remis  à  l'Admi- 
nistration des  voies  de  communication  en  vue  de  construire  et  réparer  le  matériel 
roulant  de  la  nouvelle  ligne;  c'est  depuis  cette  époque  que  l'établissement  prit  le  nom 
de  «  Usine  mécanique  Alexandre vsk  y*. 

L'histoire  de  cette  usine  comprend  trois  périodes  :  de  1843  à  1869,  de  1869  à  1884, 
et,  enfin,  de  cette  dernière  année  jusqu'à  nos  jours. 

Première  période.  —  Au  moment  du  passage  de  l'usine  aux  mains  de  l'Adminis- 
tration des  voies  de  communication,  le  gouvernement,  en  raison  du  manque  de  personnel 
spécial  compétent,  dut  mettre  à  profit  les  services  des  étrangers,  non  seulement  pour 
les  projets  et  l'exécution  du  matériel  mobile,  mais  encore  pour  en  assurer  l'entretien 
et  les  réparations  pendant  le  cours  de  l'exploitation;  Il  fut  reconnu  indispensable  alors 
de  remettre  l'approvisionnement  du  chemin  de  fer  en  locomotives  et  wagons,  en  mètne 
temps  que  les  travaux  de  réparation  et  d'entretien  de  ce  matériel  à  des  agents-entrepre- 
neurs agissant  d'après  des  principes  commerciaux. 

Depuis  1843  jusqu'à  1869,  ce  poste  d'agents- entrepreneurs  fut  occupé  par  des 
Américains,  les  frères  Wynants,  puis  par  une  compagnie  française,  la  maisoti  Gail 
et  C'%  et  ensuite  de  nouveau  par  les  frères  Wynants. 

C'est  aux  premiers  que  revint  la  tâche  d'approprier  l'usine  à  la  construction  et  à  la 
réparation  du  matériel  roulant.  A  cet  effet,  elle  fut  tout  d'abord  reliée  au  chemin  de 
fer  Nicolas  par  une  voie  de  raccordement;  puis  on  construisit,  sur  un  terrain  vague, 
entre  les  bâtiments  de  l'usine  et  la  ligne  principale  du  chemin  de  fer  Nicolas,  des 
hangars  en  bois  pour  les  ateliers  de  voitures  à  voyageurs  et  de  wagons  à  marchandises; 
d'autres  hangars,  également  en  bois,  furent  édifiés  pour  servir  au  montage  et  à  la 
réparation  des  locomotives  et  des  tenders.  Quant  aux  machines-outils,  aux  ateliers 
d'ajustage,"  aux  forges  et  à  la  fonderie,  ils  furent  répartis  dans  les  bâtiments  en 
maçonnerie  de  l'usine. 

De  1843  à  1869,  la  direction  n'édifia  qu'un  seul  bùtiment  en  maçonnerie  destiné  à 

la  forge.  L'église  en  pierre,  qui  se  trouve  dans  l'usine,  fut  élevée  au  commencement 

de  1860  par  les  soins  du  Ministère  des  voies  de  communication. 

En  leur  qualité  de  possesseurs  temporaires  de  Tusine,  les  directeurs  étrangers  ne  cherchèrent 
évidemment  qu'à  agir  avec  la  plus  stricte  éconoibie  dans  la  conslruciion  de  ces  bâtiments  légers 
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00  bois;  néanmoins,  leur  disposition  et  leur  construction  furent  effectuées  d*uûe  façon  très 
rationnelle,  et  bien  appropriées  aux  conditions  que  présentait  alors  rétablissement,  avec  un 
outillage  fort  complet  ;  tout  cela  fut  réalisé  grâce  à  Tesprit  pratique  des  ingénieurs  spécialistes 
étrangers  qui  furent  k  la  tète  de  l'entreprise  et  n'épargnèrent  pas  les  dépenses  là  où  elles  pou- 
Yâient  être  largement  récupérées. 

De  1843  à  1869,  l'usine  Alexandrovsk  construisit  : 

202  locomotives; 
192  tenders; 

251  voitures  à  voyageurs; 
2|407  wagons  à  marchandises  et  wagons  plàtes-formes. 

En  dehors  de  41  locomotives  série  3  pour  trains  de  marchandises,  construites  à 
Tilsine  Cail,  à  Paris,  et  de  19  wagons-lits  construits  par  la  Compagnie  Leveslamm, 
à  Moscou,  tout  le  matériel  roulant  du  chemin  de  fer  Nicolas  jusqu'en  1869  ne 
comprenait  que  des  locomotives,  des  voitures  à  voyageurs  et  des  wagons  construits  à 
l'usine  Alexandrovsk. 

La  première  locomotive  sortit  de  cette  usine  en  décembre  1844  ou  au  commencement 
de  1845. 

Pendant  la  période  comprise  entre  les  années  1843  et  1869,  les  ateliers  Alexan- 
drovsk se  livrèrent  tout  spécialement  à  la  construction  du  matériel  neuf  et  à  une  partie 
des  grandes  réparations  du  matériel  roulant  en  circulation  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas, 
toutes  les  petites  réparations  «étant  faites  par  les  ateliers  secondaires  de  la  ligne.  En 
dehors  de  la  construction  et  de  la  grande  réparation  du  matériel  roulant,  l'usine  exécuta 
d  autres  travaux  pour  les  besoins  du  chemin  de  fer  Nicolas,  ainsi  que  des  commandes 
faites  par  l'État;  c'est  ainsi  qu'elle  fit  le  garde-fou  du  pont  Nicolas  sur  la  Neva. 

Avant  la  remise  de  la  ligne  Nicolas  à  la  Grande  Société,  les  locomotives,  les  voitures 
et  les  wagons  étaient  d'un  type  identique;  les  voitures  étaient  construites  sans  la  moindre 
recherche  de  confort;  les  roues  des  véhicules  étaient  simplement  en  fonte  sans  bandage, 
n'exigeant  par  suite  aucun  tournage.  Dans  ces  conditions,  la  réparation  du  matériel 
roulant  ainsi  que  la  confection  des  pièces  de  rechange  ne  présentaient  aucune  difficulté. 

Detcxième  période.  —  En  1869,  le  contrat  avec  les  entrepreneurs  étrangers  fut 
résilié  par  la  Grande  Société  et  l'usine  passa  sous  la  direction  de  celle-ci.  Le  premier 
soin  de  la  nouvelle  administration  fut  de  s'occuper  de  ces  bâtiments  légers  et  provi- 
soires, dont  il  a  été  question  plus  haut,  et  qui  étaient  devenus  fort  délabrés;  il  fallut 
songer  en  effet,  tout  au  moins  dans  la  partie  réservée  aux  locomotives,  à  élever  de 
nouvelles  constructions. 

C'est  alors,  en  1869,  que  fut  nommé,  comme  directeur  de  l'usine  mécanique  Alexan- 
drovsk, M.  l'ingénieur  des  voies  de  communication  Rekhnevsky,  homme  de  très  grande 
yAleur«  qui  travailla  d'abord  activement  au  perfectionnement  de  l'usine  et  à  l'organi- 
sation régulière  des  travaux.  M.  Rekhnevsky  a  certainement  aidé,  dans  une  très  large 
mesure,  les  jeunes  gens  munis  d'une  instruction  technique  à  acquérir  les  connaissances 
pratiques  et  c'est  grâce  à  lui  que  la  première  pléiade  des  ingénieurs  russes,  spécialistes 
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en  matière  de  construction  du  matériel  roulant  des  chemins  de  fer,  est  sortie  de  l'usine 
Alexandrovsk. 

En  1875,  M.  Rekhnevsky  dut,  pour  cause  de  santé,  quitter  son  poste;  l'usine  passa 
alors  aux  mains  de  la  direction  du  service  du  matériel  et  de  la  traction  du  chemin  de 
fer  Nicolas  et  fut  à  ce  moment  divisée  en  deux  sections  distinctes  :  celle  des  locomo- 
tives et  celle  des  wagons.  Cette  dernière  section  fut  dirigée  par  un  étranger, 
M.  Neuenkirchen,  et  celle  des  locomotives  également  par  un  étranger,  M.  Ferte.  Au 
cours  de  la  même  année  cependant,  on  reconnut  l'utilité  de  réunir  les  deux  sections  sous 
une  même  direction  et  celle-ci  fut  confiée  à  un  Américain,  M.  Pratt,  qui  donna  rapide- 
ment tous  les  postes  techniques  de  l'usine  à  des  Anglo-Saxons.  Une  seule  exception  a 
été  faite  pour  les  ateliers  des  voitures  et  wagons,  où  le  poste  de  directeur  fut  dévolu 
d'abord  à  M.  Vitvitsky,  puis  en  1878  à  M.  l'ingénieur  Jalovetsky.  En  1884,  M.  Pratt 
et  tous  les  étrangers  quittèrent  leurs  postes,  l'usine  repassa  sous  la  dépendance  de  l'in- 
génieur en  chef  du  matériel  et  de  la  traction  du  chemin  de  fer  Nicolas,  et  M.  Jalovetsky 
fut  nommé  directeur  de  Tusine  entière. 

Au  cours  de  la  période  comprise  entre  1869  et  1884,  on  édifia  dans  la  section  des 
locomotives  :  des  bâtiments  en  maçonnerie,  au  centre  même,  pour  l'atelier  d'ajustage 
ainsi  que  pour  l'atelier  de  montage,  pour  la  chaudronnerie  et  la  fonderie;  un  bâtiment 
en  fer  pour  la  forge,  enfin  des  bâtiments  en  maçonnerie,  en  fer  et  en  bois  pour  les 
magasins.  Dans  la  section  des  wagons,  on  construisit  deux  bâtiments  en  bois  pour 
l'atelier  de  peinture  et  latelier  des  tapissiers,  et  un  bâtiment  en  maçonnerie  pour  la 
scierie. 

En  ce  qui  concerne  la  nature  du  travail,  pendant  la  période  comprise  entre  1869 
et  1884,  l'usine  s'occupa  principalement  des  travaux  de  grande  réparation  du  matériel 
roulant  du  chemin  de  fer  Nicolas,  bien  que  bon  nombre  de  grandes  réparations  de  loco- 
motives se  fît  aux  ateliers  des  sections  de  la  ligne. 

Pendant  la  même  période,  l'usine  Alexandrovsk  construisit  : 

46  locomotives; 
42  voitures  à  voyageurs; 
1,430  wagons  fermés  et  plates-formes. 

La  construction  des  locomotives  s'exécutait  suivant  les  dessins  des  usines  étran- 
gères; quant  aux  voitures  à  voyageurs  et  aux  wagons  à  marchandises,  les  plans  en 
étaient  dressés  en  partie  à  l'Administration  des  voies  de  communication  et  en  partie  à 
l'atelier.  C'est  ainsi  que  le  type  actuel  des  wagons-lits  de  l»"^ classe  appartient  entièrement 
à  l'initiative  de  l'Administration  du  chemin  de  fer  Nicolas,  au  moment  où  l'ingénieur 
des  voies  de  communication,  Pachkovsky,  occupait  le  poste  d'ingénieur  en  chef  de 
l'usine  Alexandrovsk. 

Il  faut  remarquer  que  lorsque  le  chemin  de  fer  Nicolas  passa  en  1868  aux  mains  de 
la  Grande  Société,  le  mouvement  des  trains  s'accrut  d'une  façon  considérable,  en  raison 
de  la  construction  des  lignes  au  sud  de  Moscou,  et  il  se  produisit  alors  un  énorme 
besoin  du  matériel  roulant.  On  dut  pour  y  satisfaire  commander  immédiatement  des 
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locomotives  et  des  wagons  aux  différentes  usines  et  les  ateliers  Alexandrovsk  ne  purent 
construire  qu'une  partie  du  matériel  nécessaire.  Le  parc  du  matériel  s'augmenta  tous  les 
ans  et  il  est  composé  aujourd'hui,  pour  le  chemin  de  fer  Nicolas,  de  la  façon  suivante  : 

Locomotives 455 

Voitures  à  voyageurs 409 

Wagons  à  marchandises  j  40  1*^^ 

Et  wagons  plates-formes  j ' 

Il  est  donc  naturel  que  l'accroissement  du  trafic,  ainsi  que  du  matériel  roulant, 
influât  d'une  façon  notoire  sur  l'activité  des  ateliers  principaux  de  la  ligne. 

Troisième  période.  —  Sur  les  avis  du  Directeur  du  chemin  de  fer  Nicolas, 
M. P. Mikhaletzev, et  de  l'ingénieur  en  chef  du  matériel  et  de  la  traction,  M.  N.Hoffmann, 
il  fut  résolu,  en  1884,  de  commencer  la  reconstruction  rationnelle  de  Tusine  conformé- 
ment aux  nouveaux  besoins  à  satisfaire. 

Les  plans  d'ensemble  pour  l'amélioration  de  l'usine  furent  dressés  par  l'administration 
de  l'usine;  l'étude  détaillée  des  projets  des  bâtiments  fut  confiée  au  service  de  la  voie  et, 
enfin,  l'étude  des  détails  de  la  partie  mécanique  et  des  différents  outillages  fut  aussi 
établie,  comme  cela  s'était  passé  jusqu'alors,  par  la  direction  de  l'usine. 

Dès  1885,  conformément  au  programme  arrêté,  la  reconstruction  de  l'usine  fut  com- 
mencée. 

En  1884,  on  supprima  le  bureau  technique  et  le  bureau  de  dessin  du  chemin  de  fer 
Nicolas,  dépendant  à  cette  époque  de  la  direction  du  service  de  la  traction,  et  l'on  créa 
auprès  de  la  direction  de  l'usine  un  bureau  technique  général  pour  tout  le  service  de  la 
traction  et  celui  de  l'usine. 

C'est  pendant  la  même  année  que  furent  supprimés  les  ateliers  de  grandes  répara- 
tions de  toutes  les  sections  de  la  ligne,  hormis  celui  de  Bologoé,  et  toutes  les  grandes 
réparations  des  locomotives  furent  dès  lors  centralisées  à  l'usine  même. 

Vers  la  fin  de  1884  furent  établis  les  projets  des  nouveaux  bogies  à  huit  roues  pour 
le  wagon- lit  principal  Â  du  train  impérial  et  la  construction  s'exécuta  en  même  temps; 
il  fut  même  nécessaire  d'établir  aussitôt  des  projets  de  deux  voitures  à  seize  roues  pour 
le  même  train. 

C'est  vers  cette  époque  qu'il  fut  résolu  de  commencer  l'étude  des  projets  de  nouvelles 
locomotives  pour  remplacer  les  anciens  types. 

Sur  l'initiative  de  l'ingénieur  en  chef  de  la  traction  et  par  suite  d'ordres  émanant  du 
gouvernement,  on  dut  procéder  à  la  confection  d'un  grand  nombre  de  dessins  relatifs  à 
la  construction  de  locomotives,  de  voitures  à  voyageurs  et  de  wagons  à  marchandises 
nouveaux,  dessins  qui  devaient  être  accompagnés  de  devis  et  de  calculs,  le  tout  en  plu- 
sieurs exemplaires.  Aussi  dans  l'espace  de  six  années  (1884-1890),  il  fut  dressé 
environ  1,300  dessins  originaux  et  près  du  double  de  copies. 

C'est  ainst  que,  depuis  188^i,  parmi  les  projets  étudiés  il  faut  signaler  les  suivants  :  Locomo- 
tive-tender  à  8  et  à  (>  roues  ;  lo^-omotives  de  trains  de  voyageurs  à  deux  essieux  accouplés  avec 
bogie  à  lavant  à  deux  roues  ;  locomotives  à  deux  essieux  accouplés  et  deux  essieux  indépendants 
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aux  extrémités;  locomotives  compound  ou  non  à  trois  essieux  accouplés  et  un  essieu  indépendant. 
En  dehors  de  tout  cela,  on  a  dressé  le  projet  de  la  locomotive  à  voyageurs  série  K^  d  après  lequel, 
en  1888,  dix  locomotives  ont  été  construites  ;  en  outre,  furent  encore  faits  les  projets  des 
locomotives  série  £*,  série  G,  etc.  Il  a  été  également  établi  de  nombreux  projets  de  voitures  à 
voyageurs  et  de  wagons  à  marchandises,  parmi  lesquels  il  faut  signaler  ceux  des  voitures  du 
train  impérial,  représentant  une  grande  somme  de  travail  par  Tétude  approfondie  et  les  calculs 
spéciaux  auxquels  ils  ont  donné  lieu. 

Au  cours  de  la  période  de  1884  à  1890,  l'activité  de  l'usine,  sous  le  rapport  de  la 
construction  du  nouveau  matériel,  est  représentée  par  les  travaux  suivants  : 

Il  a  été  construit  : 

Locomotives 20 

Voilures  à  voyageurs 28 

Wagons  fermés    .     .     .  |  .  ^o 
Et  wagons  plates-formes  j 

II  a  été  reconstitué  : 

Locomotives  série  E  ]  -  ^ 

En  outre,  il  a  été  fait  toute  une  série  d  améliorations  et  de  modifications  dans  le  maté- 
riel roulant.  On  ne  saurait,  du  reste,  énumérer  ici  tous  les  travaux  exécutés  pour  le 
matériel  roulant  on  vue  de  répondre  à  des  besoins  variés.  Les  exigences  des  conventions 
réglant  l'échange  des  wagons  ont  à  elles  seules  entraîné  des  travaux  qui,  pour  être 
insignifiants  pris  isolément,  n'en- constituent  pas  moins  un  total  fort  important. 

Il  suffit  de  faire  savoir  qu'à  l'usine  sont  groupées  les  fabrications  les  plus  variées  : 
sciage  du  bois,  forge,  fonderie  de  fer,  fonderie  de  cuivre,  chaudronnerie,  ajustage, 
peinture,  tapisserie,  charpenterie,  menuiserie,  modelage,  ferblanterie,  reliure,  ébénisterie, 
lampisterie,  galvanoplastie,  travail  des  métaux  en  tout  genre,  travail  mécanique  du 
bois,  montage  des  locomotives,  des  voitures  à  voyageurs  et  des  wagons. 

Il  faut  signaler  également  la  part  prise  par  Tusine  au  renouvellement  complet  du  train 
impérial,  qui  a  pris  le  titre  de  train  provisoire  depuis  la  catastrophe  du  17  octobre  1888,  api'ès 
Fapplication  de  quelques  améliorations. 

Indépendamment  du  matériel  roulant,  l'usine  fabrique,  comme  par  le  passé,  diffé- 
rents appareils  à  l'usage  du  chemin  de  fer  Nicolas,  comme  par  exemple  :  des  chaudières  à 
vapeur  fixes,  des  réservoirs  d'eau  pour  l'alimentation  des  gares  et  des  ateliers,  des 
sémaphores,  des  appareils  d'aiguillage  et  de  croisement  de  voies,  des  plaques  tour- 
nantes, etc.,  etc.  En  outre,  l'usine  construit  elle-même  certains  appareils  mécaniques 
nécessités  par  sa  reconstruction. 

Depuis  l'année  1888,  on  a  renouvelé  la  majeure  partie  des  tours  et  des  machines- 
outils  ;  on  a  organisé,  pour  le  service  de  toute  l'usine,  un  alcli^  central  de  machines- 
outils  de  précision,  et  l'on  a  complété  l'outillage  des  différentes  sections  en  s'appliquant 
à  les  munir  d'outils  produisant  un  travail  précis  et  régulier. 
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Voici  1  eDumératioD  des  principales  machines-outils  de  l'usine  Âlexandrovsk  : 

Aux  ateliers  d'ajustage  et  de  machines-outils  : 

Fraiseuse  universelle  pour  la  confection  des  forets  américains. 

Fraiseuse  verticale. 

Fraiseuse  horizontale. 

Scie  à  ruban  pour  le  découpage  des  métaux. 

Tour  revolver. 

Tour  pour  Tachèvement  des  coulisses  de  locomotives. 

Mortaiseuse  pour  longerons  de  châssis  des  locomotives  et  des  tendei*s. 

Marbre  de  Witworth  pour  la  vérification  des  surfaces  planes. 

Machine  à  diviser  de  Witworth. 

A  r atelier  de  chaudronnerie  : 

Raboteuse  pour  raboter  le  bord  des  tôles. 

Machine  à  percer  les  trous  et  à  placer  les  enlretoises  des  foyers  de  locomotives  sur  trois  faces 
à  la  fois. 

Scie  circulaire  pour  couper  le  fer  etTacier  à  froid. 

Deux  machines  à  cintrer  les  tôles  de  Vi  à  o  millimètres  et  de  o  à  15  millimètres  d'épaisseur 
sur  l^SOO  de  largeur. 

Aux  ateliers  des  ressorts  et  à  la  forge  : 

Machine  à  cintrer  pour  faire  les  oreilles  aux  extrémités  des  ressorts  de  suspension. 

Machine  à  faire  les  ressorts  en  spirale  (système  Bihet). 

Machine  à  dresser  et  ajuster  les  lames  de  ressorts  (système  E.  Walkert). 

Machine  à  laminer  les  lames  de  ressorts  en  spirale. 

Machine  à  fabriquer  les  boulons,  les  rivets  et  les  crampons  (système  Vincent). 

A  l'atelier  des  roues  : 

Presse  hydraulique  pour  le  calage  des  roues,  munie  d*un  appareil  de  contrôle  automatique 
de  Scheffer  et  Budenberg,  donnant  graphiquement  la  pression  exercée  par  le  calage  et  le 
désemboftage  des  roues. 

Dans  toute  lusine  : 
ho  appareils  de  levage  différents,  d'une  force  totale  de  479  tonnes. 

Les  ateliers  des  voitures  et  wagons  sont  éclairés  à  la  lumière  électrique,  à  laide  de 
120  lampes  à  incandescence  d  une  intensité  de  16  bougies;  la  ventilation  des  ateliers 
où  se  fait  le  travail  du  bois  est  assurée  par  des  ventilateurs  du  système  Lenton  et 
Lencock;  quant  aux  ateliers  des  locomotives  et  de  la  fonderie  de  cuivre,  ils  sont  munis 
simplement  de  ventilateurs  Bleckmann,  placés  aux  fenêtres. 

Le  chauffage  se  fait  principalement  à  la  vapeur  prise  sur  les  chaudières  fixes  de 
l'usine. 

L'usine  est  dotée  d'un  laboratoire  chimique  et  mécanique.  Les  travaux  qui  s'y  font 
prennent  tous  les  jours  de  nouveaux  développements  et  il  est  certain  que,  d'ici  à  quelque 
temps,  il  jouera  un  très  grand  rôle  non  seulement  au  point  de  vue  pratique,  mais  aussi 
au  point  de  vue  de  la  science  pure. 

Un  atelier  mobile  de  photographie,  établi  à  l'usine,  fournit  un  précieux  auxiliaire 
aux  études  techniques  et  à  la  confection  des  dessins  du  bureau  des  études. 

L'usine  dispose  de  deux  compagnies  de  pompiers,  l'une  attachée  à  l'atelier  des  loco* 
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motives,  l'autre  à  l'atelier  des  wagons.  Chacune  de  ces  compagnies  est  commandée  par 
un  capitaine,  et  leur  ensemble  est  sous  le  commandement  du  major  des  pompes  à 
incendies.  Le  major  et  les  capitaines  sont  choisis  parmi  les  contremaîtres  et  leurs 
seconds.  Ce  groupe  est  complété  par  les  ouvriers  de  l'usine,  parfaitement  équipés  et 
disposant  de  trois  pompes  à  vapeur  capables  de  débiter  300  seaux  d'eau  à  la  minute; 
ceci  montre  la  puissance  dont  dispose  le  détachement  pour  lutter  contre  les  incendies. 

Uusine  occupe  environ  1,800  hommes,  tant  ouvriers  que  contremaîtres,  et  son 
chiffre  d'affaires  s'élève  à  2  V2  millions  de  roubles  par  an.  Le  nombre  d'ouvriers 
serait  même  plus  considérable,  s'il  n'y  avait  pas  de  veillées  et  si  Ton  ne  travaillait  pas 
les  jours  de  fête;  dans  certains  ateliers  même,  on  fait  des  travaux  supplémentaires 
quatre  fois  par  semaine,  moyennant  un  salaire  spécial.  Seuls  les  travaux  de  nuit  sont 
exécutés  par  une  équipe  de  réserve. 

Tous  les  travaux  de  reconstruction  de  l'usine,  bien  que  d'une  incontestable  utilité 
pour  l'avenir,  ne  laissent  pas  que  d'apporter  quelques  entraves  au  travail  actuel,  car  ils 
nuisent  à  sa  parfaite  régularité  et  nécessitent  des  arrêts  dans  le  fonctionnement  do 
sections  entières  et  parfois  pendant  un  temps  assez  long. 

Si  depuis  1884  l'usine  n'a  cessé  de  travailler  sans  relâche  et  avec  une  grande 
activité,  malgré  ces  conditions  défectueuses,  c'est  grâce  au  dévouement  du  personnel  en 
général  et  des  jeunes  ingénieurs  en  particulier. 

Il  est  à  remarquer,  en  effet,  qu'à  cette  époque  déjà  tous  les  ingénieurs  et  techniciens 
attachés  à  l'usine  étaient  des  jeunes  gens  venant  de  terminer  leurs  études  aux  écoles 
supérieures  techniques,  à  l'Institut  technologique  principalement.  Quant  au  personnel 
technique  subalterne,  tel  que  les  contremaîtres,  par  exemple,  ils  étaient  recrutés  aux 
écoles  d'arts  et  métiers  ou  des  chemins  de  fer. 

Le  sort  du  personnel  —  employés  et  ouvriers  —  fait  l'objet  de  la  sollicitude  toute 
spéciale  de  l'usine,  comme  le  prouvent  les  faits  suivants  : 

1^  Les  ouvriers  participent  à  la  caisse  de  secours  et  d'épargne  des  employés  de  chemin  de 
de  fer  de  la  Grande  Compagnie,  laquelle  verse  à  cette  caisse  pour  eux,  tous  les  ans,  3  p.  c.  de 
leur  salaire  ; 

3"  Chaque  ouvrier  est  muni  d'un  livret  où  sont  détaillées  les  explications  fixant  ses  droits  et 
ses  devoirs  ; 

3""  Les  ouvriers  de  Tusine  Alexandrovsk  jouissent  de  certains  privilèges  qui  n'existent  pas 
ailleurs  :  la  durée  de  la  journée  de  travail  est  de  10  heures  ;  ils  perçoivent  leur  salaire  pendant 
les  jours  de  maladie  et  ont  droit  au  voyage  gratuit  pour  se  rendre  au  pays  natal  ; 

4"  Ainsi  qu'on  l'a  vu  plus  haut,  l'usine  possède  une  église  avec  son  clergé  et  ses  chamres  ; 

^'^  Il  y  a  deux  écoles  pour  les  enfants,  une  pour  les  garçons  et  l'autre  pour  les  filles  ;  cette 
dernière  est  mise  sous  la  direction  de  la  Société  patriotique  ; 

6"^  Un  hôpital  bien  agencé,  comportant  60  lits,  reçoit  et  soigne  les  ouvriers  gratuitement  ; 

7"  Les  ouvriers  ont  créé  récemment  un  orphéon  qui  forme  un  groupe  d'amateurs  de  musique  ; 

8®  Depuis  1886,  les  employés  de  l'usine  ont  fondé  une  espèce  de  cercle,  avec  bibliothèque» 
piano  et  billard.  Ce  local  est  ouvert  tous  les  soirs  après  la  journée  de  travail  ; 

9°  Le  personnel  technique  a  fondé,  en  1884,  une  bibliothèque  technique,  dont  la  base  a  été 
fournie  par  les  livres  techniques  légués  par  l'ancien  ingénieur  en  chef  du  matériel  et  de  la 
traction,  feu  M.  Â.  Pachkovsky  ; 
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10**  En  1885,  il  fat  aménagé  devant  Tusine,  du  côté  de  la  Neva,  un  jardin  où  les  familles 
des  employés  ont  un  emplacement  qui  leur  est  réseni^é  pour  se  promener. 

La  production  annuelle  de  l'usine  Alexandrovsk  est  représentée  d'une  façon  générale, 
pour  les  deux  dernières  années,  de  la  façon  suivante  : 


QUANTITE    DE    MATERIEL 
ROULANT   RÉPARÉ 


ea  1890. 


en  1891. 


Pour  U  chemin  de  fer  Nicolas. 

Locomotives 

Tenders 

Voiture-vapeur 

Voilures. 
Impériales 

2«      — 

^  et  3^  classes  (mixtes) 

3*  classe 

4«    —       ........ 

f 

Voitures  pénitentiaires 

-Fourgons  à  bagages 

Wagons-poste 

Voiture  de  service 

Wagons  à  marchandises. 
Couverts,  du  type  général  .    .    .     . 

Découverts 

Spéciaux 

.\  ballast 

Pour  f  Administration  des  chemins 
de  fer  de  FÉlat. 

Voiture  de  service 


48 
46 


11 
18 

8 
31 
10 

4 
6 

9 


1,101 

160 


91 


QUANTITÉ    DE    MATÉRIEL 
ROULANT  CONSTRUIT 


eo  1890. 


en  1891. 


76 


li} 


3 
10 
17 

9 
14 


1 
4 
1 


850 
67 


93 


1 


1 

f  machine- tender' . 


! 

8 


(machine-tender). 


8 


Observation.  —  Les  aménagements  de  Fusine  permettent  la  construction  de  12  loco- 
motives par  an. 
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Les  dépenses  de  l'usine  sont  les  suivantes  : 


TIIAVAIX. 


En  1890. 


En  1891. 


Construction,  reconstruction  et  réparation  des  loco- 
motives et  tcnders,  ainsi  que  de  leurs  roues,  essieux 
et  bandages 

Construction,  reconstruction  et  réparation  des  voilures 
et  wagons,  U>urs  roues,  bandages  et  essieux .     .     . 


Autres  travaux. 


Totaux.     .     . 


348,250  r.  88  c. 

701,871  r.  40  c. 
489,698  r.  41  c. 


I,539,8"i0r.  75  c. 


337,438  r  03  c. 

562,728  r.  76  c. 
817,236  r.  70  c. 


1,717,401  r.  49  c. 


Observation.  —  Tous  les  bâtiments  des  ateliers  principaux  sont  réparés  et  reconstruits 
sous  la  direction  du  chef  de  section  local  du  service  de  la  voie. 


3.  --  Usines  qui  construisent  des  locomotives,  du  matériel  roulant  et  des  pièces  accessoires. 

Considérations  générales.  —  De  toutes  les  usines  occupées  jusqu'à  ce  jour  à  la 
construction  du  matériel  roulant,  la  première  en  date  est  celle  de  Kolomna,qui  fut  fon- 
dée par  l'ingénieur  Strouvé.Elle  débuta  en  1863  par  la  consiruclion  de  ponts;  en  1865» 
cette  usine  construisait  déjà  des  wagons  plates-formes  et  en  1867  des  wagons  à  mar- 
chandises couverts.  Quant  à  la  construction  des  locomotives,  elle  commença  en  1869. 

Les  mesures  prises  par  le  gouvernement  pour  favoriser  l'installation  en  Russie  des 
usines  capables  d'établir  tout  ce  dont  peuvent  avoir  besoin  les  chemins  de  fer,  datent  du 
6  octobre  18G().  Elles  avaient  pour  but  de  diminuer  les  capitaux  sortant  du  pays  et 
interdisaient  de  faire  à  l'étranger  des  commandes  destinées  à  l'Etat,  obligeant  à  les 
passer  à  l'intérieur  du  pays,  quelles  que  fussent  les  difficultés  qui  pouvaient  en 
découler  dans  les  premiers  temps. 

En  dehors  des  mesures  qu'il  prit  pour  favoriser  la  préparation  des  techniciens  et  des 
contremaîtres  spéciaux,  et  pour  parer  aux  difficultés  qui  se  présentaient  pour  la 
fabrication  des  rails  à  l'intérieur  du  pays,  le  gouvernement,  en  ce  qui  concerne  les 
fabrications  spéciales  aux  chemins  de  fer,  se  préoccupa  spécialement  : 

I.  —  De  faciliter  l'organisation  des  industries  privées  ayant  pour  but  ce  genre  de 
fabrication,  et  particulièrement  d'allouer  : 

a)  Des  prêts  à  longs  termes  pour  l'aménagement  ou  l'agrandissement  des  usines; 

b)  Certains  privilèges  au  début  de  l'exploitation  et  des  avances  pour  fonds  de  roule- 
ment. 

II.  —  D'encourager  les  entreprises  de  certaines  fabrications,  au  moyen  de  primes 
fournies  par  l'Etat. 

III.  —  De  garantir  le  débit  d'une  quantité  déterminée  de  la  fabrication  par  des  com- 
mandes destinées  à  former  des  réserves  de  matériel. 
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IV.  —  De  développer  la  vente  des  produits  finis  provenant  des  usines  : 

a)  En  diminuant  la  durée  du  droit  accordé  aux  compagnies  privées  de  chemins  de 
fer  de  passer  des  commandes  de  matériel  à  l'étranger; 

b)  £n  augmentant  les  droits  de  douane  sur  ces  différents  produits. 

Les  mesures  prises  pour  satisfaire  à  ces  différents  desiderata  peuvent  se  chiffrer  de 
la  façon  suivante  : 

I.  —  a)  Il  a  été  avancé,  à  titre  de  prêts  à  long  terme,  jusqu'à  12,933,000  roubles, 
dont  4,853,000  constituent  une  perte  sèche  pour  la  Couronne; 

b)  Il  a  été  avancé,  à  titre  de  prêts  à  courte  échance  aux  usines  qui  se  sont  établies 
pour  la  fabrication  du  matériel  de  chemin  de  fer,  plus  de  27  millions  de  roubles. 

II.  —  Il  a  été  versé  à  titre  de  primes  aux  directeurs  des  usines  de  ce  genre  : 

Pour  la  fabrication  des  locomotives,  jusqu  a 800,000  roubles. 

—  rails  en  fer 23,202,000     — 

—  —  en  acier 1,418,000     — 

Soit  un  total  de.     .     .      25,420,000  roubles. 

III.  —  Les  commandes  de  matériel  de  réserve  faites  par  la  Couronne  comprennent  : 

a)  Rails  en  fer  :  21  millions  de  pouds  atteignant  un  prix  de  ...     .      30,540,000  roubles. 

b)  —      acier  :  29,677,000 54.733,000     - 

c)  Locomotives  au  nombre  de  1 .837  (*) 53,134.000     — 

d)  Wagons  à  marchandises  au  nombre  de  35,870  (*) 48,498,000     — 

Total.     .     .     186,815,000  roubles. 

IV. — a)  Vers  le  milieu  de  Tannée  1860,  du  système  qui  consistait  à  laisser  entrer  libre- 
ment sans  droit  de  douane  le  matériel  de  chemin  de  fer,  le  gouvernement  passa  progres- 
sivement à  l'interdiction  complète  de  faire  les  commandes  de  ce  matériel  à  l'étranger; 

b)  Les  droits  d'entrée,  par  poud,  furent  relevés  pour  les  différents  produits  dans  les 
proportions  suivantes  : 

Pour  les  rails  en  acier de  45  copecks-crédil  à  60  copecks-or. 

—        enfer de  20         —  à  60       — 

Pour  les  locomotives de    1  —  à    2  r.  40  c. 

Pour  les  wagons  à  marchandises,  par  essieu    .     .     .  de  100  à  480  roubles. 

A  l'heure  actuelle,  la  somme  des  droits  d'entrée  affectant  une  verste  de  voie  nouvelle, 
construite  dans  des  conditions  techniques  favorables,  s'élève  à  12,925  roubles-papier. 

Le  développement  et  la  valeur  de  la  production  du  matériel  de  chemin  de  fer  durant 
la  période  envisagée  peuvent  être  évalués  comme  suit  : 

Rails  en  fer  laminés  ....  31,000.000  de  pouds,  représentant  une  valeur  de    30,450,000  roubles. 

—    en  acier 103,000,000        —  —  —  173,078.000     — 

Éclisses  en  acier 41,342,000        —  —  —  26,087,000     — 

Locomotives 3,530  unités,  —  -  97.649,000     — 

Wagons  à  marchandises  .  .  97,360     —  —  —  130,661,000      — 

Voitures  à  vavageurs .  ...  1,541      —  —  —  10,054,000     — 

Total.  .  .    467,979,000  roubles. 

(*)  Une  partie  à  peu  près  insignifiante  de  ce  matériel  était  destinée  directement  aux  services  des 
chemins  de  fer  de  l'Ëtat. 
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Suivant  un  calcul  approximatif,  Tacquisition,  à  Tétranger^du  môme  matériel  eût  coûté  : 

Rails  en  fer 21 .000,000  roubles. 

—   en  acier 93,102,000      — 

Éclisses 12,101,000      — 

Locomotives 86,485,000      — 

Voilures 8,254.000      — 

Total.     .     .     221,002,000  roubles. 

On  voit  ainsi  que  le  matériel  ci-dessus  acheté  en  Russie  a  produit  une  majoration  de 
prix  de  467,979,000-130,661,000—221,002,000,  soit  116,316,000  roubles. 
A  ce  chiffre,  il  y  a  lieu  d'ajouter  ceux  qui  suivent  : 

Payement  des  primes  pour  les  rails  et  les  locomotives   ......    25,420,000  roubles. 

Perte  d'argent  versé  sous  forme  de  prêts  à  terme 4,853,000      — 

Ainsi,  la  perte  éprouvée  dans  les  dépenses  ci-dessus,  depuis  1867  jusqu'à  ce  jour, 
forme  le  total  de  147  millions  de  roubles. 

Cette  somme  ne  représente  qu'une  partie  des  sacrifices  faits  par  la  Couronne  et  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  pour  l'installation  en  Russie  de  la  fabrication  du  matériel, 
car  elle  ne  comprend  pas  le  surplus  de  dépenses  faites  pour  l'acquisition  d'autre  matériel 
de  chemin  de  fer  (en  dehors  des  rails,  des  éclisses  et  du  matériel  roulant),  ni  la  diffé- 
rence de  qualité  des  produits  manufacturés  dans  les  usines  russes  et  qui  s'est  trouvée 
probablement  inférieure. 

Grâce  aux  mesures  prises  par  l'État,  on  put,  en  même  temps  que  la  construction  des 
locomotives  à  l'usine  du  général  Strouvé  (usine  de  Kolomna),  voir  apparaître  la  fabri- 
cation du  matériel  de  chemin  de  fer  à  l'usine  de  la  Couronne  de  Votka,  à  l'usine  de 
Ludinov,  appartenant  à  la  Compagnie  Maltzov,  et  à  l'usine  de  la  Neva. 

Parmi  les  usines  qui  construisent  aujourd'hui  le  matériel  roulant,  seule  l'usine  Russe- 
Baltique,  à  Riga,  fabrique  uniquement  des  voitures  à  voyageurs  et  des  wagons.  Les 
autres  s'occupent  en  même  temps  :  du  laminage  des  rails  et  des  poutrelles,  de  la 
construction  de  bateaux,  des  machines,  des  ponts,  etc.,  et  ne  consacrent  au  matériel 
roulant  qu'une  partie  de  leur  force  productive. 

Observation.  —  Les  propriétaires  d'une  de  nos  usines  de  locomotives  et  de  wagons 
se  proposent  d'installer  un  atelier  de  construction  de  wagons  dans  la  province  d*Oussouri. 

Détails  généraux  concernant  les  usines  existantes.  —  L'usine  la  plus  ancienne 
(fondée  en  1863)  et  la  mieux  outillée,  dont  la  réputation  est  établie,  est  Vusine  de 
Kolomna,  située  à  100  verstes  de  Moscou,  aux  environs  de  la  ville  de  Kolomna,  et  qui 
travaille  solidairement  avec  l'usine  métallurgique  de  Kouliébaki,  dans  le  gouvernement 
de  Riazane,  et  la  fonderie  de  Sosva,  dans  l'Oural. 

L'usine  de  Kolomna,  qui  a  déjà  construit  plus  de  1,200  locomotives  et  plusieurs 
milliers  de  wagons,  dispose  d'un  outillage  répondant  aux  exigences  techniques  d'aujour- 
d'hui, aussi  peut-elle,  en  dehors  des  locomotives  et  des  voitures,  se  livrer  à  la  con- 
struction des  ponts,  à  l'établissement  des  conduites  d'eau  pour  les  villes  et  les  gares, 
à  la  construction  des  machines  agricoles  et  de  certaines  machines-outils. 
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C'est  à  celle  usine  que  furent  établis  les  premiers  types  de  locomotives  compound. 

Actuellement,  l'usine  de  Kolomna  produit  annuellement  100  locomotives,  1,800  wagons 
et  plus  de  360,000  pouds  de  constructions  métalliques.  Sa  production  annuelle  en  loco- 
motives représente  une  valeur  de  2,400,000  roubles;  en  ponts  et  autres  constructions 
métalliques,  250,000  roubles;  en  voilures  à  voyageurs  et  wagons,  1,500,000  roubles; 
en  bateaux,  200,000  roubles;  en  pièces  de  rechange  pour  les  chemins  de  fer, 
500,000  roubles,  et  250,000  roubles  en  machines  diverses.  Soit  un  total  de 
5,100,000  roubles.  Le  salaire  des  ouvriers  fixes  s'élève  en  moyenne  à  850,000  roubles 
par  an. 

L'usine  occupe  une  superficie  de  55  déciatines  1,239  sagènes  carrées  (605,515  mètres 
carrés  (*);  la  partie  couverte  par  les  bâtiments  est  de  4  déciatines  2,230  sagènes  carrées 
(53,830  mètres  carrés);  les  machines  à  vapeur,  au  nombre  de  18,  développent  487  che- 
vaux-vapeur; de  plus,  il  faut  ajouter  13  marteaux-pilons  à  vapeur  d'une  puissance 
totale  de  720  pouds,  soit  12  tonnes. 

Le  fini  et  la  perfection  des  travaux  qui  sortent  de  cet  établissement  sont  à  la  hauteur 
de  ceux  des  meilleures  usines  du  centre  de  l'Europe.  L'usine  de  Kolomna  a  construit  les 
types  de  locomotives  les  plus  divers,  depuis  les  machines  légères  de  manœuvre  jus- 
qu'aux locomotives  les  plus  fortes  à  quatre  essieux  pour  gravir  les  fortes  rampes,  en 
passant  par  les  locomotives  légères  du  type  Borzig  jusqu'aux  lourdes  machines  des 
trains  express  sur  bogie  articulé  et  à  double  expansion  de  vapeur.  Cette  usine  peut 
donc  rivaliser  avec  n'importe  quel  atelier  étranger. 

Les  wagons  construits  à  cette  usine  représentent  également  tous  les  types  imagi- 
nables, y  compris  les  wagons  tout  à  fait  spéciaux,  voire  ceux  des  tramways. 

L'énorme  quantité  de  locomotives  et  de  wagons  établis  aux  usines  de  Kolomna  ont 
été  entièrement  étudiés,  et  leurs  projets  dressés  par  des  ingénieurs  russes  qui  les  ont 
appropriés  aux  exigences  particulières  du  pays. 

Tous  les  matériaux  employés  à  ces  travaux  sont  exclusivement  de  provenance  russe, 
y  compris  les  tôles  de  fer,  lacier,  les  bandages,  les  essieux,  les  roues  et  les  autres 
parties  des  locomotives. 

L'usine  de  la  Neva,  de  la  Compagnie  moscovite  à  Saint-Pétersbourg,  figure  également 
au  nombre  des  plus  anciens  établissements.  Située  sur  la  rive  gauche  de  la  Neva,  sur 
la  route  conduisant  à  Schliisselbourg,  l'usine  a  vu  changer  plusieurs  fois  son  adminis- 
tration. Elle  se  livre  principalement  à  la  construction  des  locomotives  et  des  navires, 
occupant  une  surface  de  30  déciatines  (327,759  mètres  carrés);  les  bâtiments  seuls 
couvrent  une  superficie  de  5  déciatines  (54,626  mètres  carrés),  abritant  21  machines  à 
vapeur  développant  une  puissance  de  800  chevaux. 

A  certains  moments,  cette  usine  a  vu  son  activité  s'amoindrir,  mais  au  cours  des  trois 
dernières  années,  elle  s'est  mise  à  faire  la  concurrence  aux  établissements  de  Kolomna, 
par  la  variété  de  sa  fabrication.  Au  nombre  des  objets  qu'elle  produit  couramment,  il  faut 


(*)  i   décialine   =  2,400  sagènes  carrées  =  10,925,988  mètres  carrés;    100   sagènes  carrées 
=  0.041C7  décialine  —  435,208  mètres  carrés. 
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signaler  les  tôles  de  fer  pour  chaudières  et  toutes  les  pièces  entrant  dans  les  locomotives. 

L'usine  de  Bejetsk,  faisant  le  laminage  des  rails  et  la  construction  de  machines,  est 
située  aux  environs  de  la  ville  de  Briansk,  dans  le  gouvernement  d'Orel;  elle  appartient 
à  une  société  par  actions  propriétaire  d'usines  métallurgiques  non  loin  d'Ecatherinoslav. 
Cette  usine  s'occupe  de  la  construction  de  ponts  en  fer,  de  différentes  installations» 
de  la  fabrication  des  wagons,  de  réservoirs,  des  bandages  en  fer,  du  laminage  des 
rails,  etc.,  marchant  constamment  et  d'une  façon  sûre  avec  le  progrès;  elle  s'est  mise 
depuis  un  an  et  demi  à  construire  des  locomotives  et  tous  les  organes  qu  elles  com- 
portent. L'usine  dispose  d'un  outillage  magnifique  et  tout  nouveau,  ainsi  que  de  tous 
les  moyens  qui  lui  permettront  de  prendre  rang  parmi  les  meilleures  usines  d'Europe. 
Elle  possède  un  vaste  terrain  de  442  déciatines  (4,610,770  mètres  carrés),  dont 
44  déciatines  (480,744  mètres  carrés)  sont  encloses  de  murs  et  5  déciatines 
(54,630  mètres  carrés)  couvertes  de  bâtiments;  sur  cette  dernière  surface,  1.5  déciatine 
(16,398  mètres  carrés)  est  réservée  aux  ateliers  mécaniques.  L'usine  contient 
47  machines  à  vapeur  d'une  force  totale  de  4,720  chevaux  et  possède  la  ligne  de 
chemin  de  fer  de  Joukovo-Akoulilz,  d'une  longueur  de  150  verstes,  qui  la  raccorde  à  la 
ligne  d'Orel-Vitebsk. 

Usines  de  Maltzov  (à  Briansk).  —  Ce  sont  des  établissements  métallurgiques, 
faisant  également  la  construction  de  locomotives,  de  wagons  et  de  machines  diverses. 
Situés  aux  environs  de  Briansk,  dans  le  gouvernement  d'Orel,  leur  activité  semble  s'être 
beaucoup  ralentie  pendant  ces  dernières  années.  La  construction  des  locomotives 
a  même  été  complètement  arrêtée,  bien  que  ces  usines  disposent  d'appareils,  de  machines- 
outils  et  de  moyens  d'action  suffisamment  puissants  pour  leur  permettre  de  produire 
tous  les  ans  un  nombre  considérable  de  locomotives,  de  voitures  à  voyageurs  et  de 
wagons.  Ces  usines  sont  en  ce  moment  dirigées  par  un  syndicat  de  créanciers. 

Société  industrielle  par  actions  des  usines  mécaniques  et  métallurgiques  de  LiU 
pope  Rau  et  Levenstein.  —  Situés  à  Varsovie,  ces  établissements  figurent  également 
au  nombre  des  plus  anciens.  Ils  occupent  une  superficie  de  10  déciatines  1,044  sagènes 
carrées  (114,000  mètres  carrés),  dont  4  déciatines  506  sagènes  carrées  (46,000  mètres 
carrés)  sont  couvertes  de  bfitiments.  Ils  utilisent  1 7  machines  à  vapeur  développant  une 
puissance  de  255  chevaux.  Il  en  est  sorti  12,902  wagons  à  marchandises  et 
1,181  wagons-citernes. 

La  fabrique  de  wagons  et  de  machines  de  Sormovo,  située  aux  environs  de 
Nijni-Novgorod,  compte  encore  parmi  les  plus  anciennes  usines  russes  de  construction 
mécanique;  elle  a  débuté  par  la  construction  des  bateaux  et  des  machines  à  vapeur 
et  de  l'outillage  pour  l'industrie  métallurgique.  L'emplacement  qu'elle  occupe  mesure 
127  déciatines  1,349  sagènes  carrées  (1,393,613  mètres  carrés),  dont  4  déciatines 
1,527  sagènes  carrées  (50,428  mètres  carrés)  sont  couvertes  de  bâtiments.  On  y  voit 
15  machines  à  vapeur  d'une  force  totale  de  1,025  chevaux. 

L'usine  Poutilov,  située  près  du  nouveau  port,  à  Saint-Pétersbourg,  et  sur  l'em- 
branchement du  chemin  de  fer  Nicolas  qui  conduit  à  ce  port  ;  elle  occupe  une  superficie 
de  111  déciatines  426  sagènes  carrées  (1,215,612  mètres  carrés),  dont  7  déciatines 
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1,180  sagènes  carrées  (81,845  mètres  carrés)  couvertes  de  bâtiments.  Le  nombre  des 
chaudières  à  vapeur  qu'elle  renferme  est  de  93,  produisant  une  force  totale  de 
2,567  chevaux  avec  135  moteurs  de  forces  différentes  et  destinés  à  des  services  divers. 
L'usine  travaille  la  fonte  de  provenance  étrangère.  Autrefois,  elle  fabriquait  seulement 
les  bandages  en  acier  et  les  essieux  de  locomotives  et  de  wagons,  mais  plus  tard  on  y 
a  introduit  la  construction  des  wagons  et,  dans  ces  derniers  temps,  celle  des  locomotives. 
.  L'usine  Rîisse-Baltiqtie,  à  Riga,  dont  il  a  été  fait  mention  plus  haut,  possède  un 
terrain  d'une  surface  de  6  déciatines  2,110  sagènes  carrées  (75,160  mètres  carrés), 
dont  2  déciatines  767  sagènes  carrées  (25,340  mètres  carrés)  sont  occupées  par  des 
bâtiments  renfermant  8^  10  moteurs  à  vapeur  d'une  force  totale  de  458  chevaux. 

Enfin,  Vttsine  de  la  couronne  de  Votka,  couvre  une  superficie  de  35  déciatines 
825  sagènes  carrées  (386,141  mètres  carrée),  mais  il  lui  est  attribué,  en  outre,  un 
terrain  de  53 f, 071  déciatines  (avec  une  forêt  de  29,496  déciatines).  Les  bâtiments  de 
l'usine  couvrent  une  surface  de  2  déciatines  1,578  sagènes  carrées  (22,197  mètres 
carrés),  abritant  11  machines  à  vapeur  développant  340  chevaux,  1  locomobile  de 
8  chevaux,  8  roues  hydrauliques  de  120  chevaux  et,  enfin,  11  turbines  donnant  une 
force  totale  de  750  chevaux. 

Au  nombre  des  grandes  usines  dont  la  fabrication  se  trouve  en  quelque  sorte  liée  à 
celle  du  matériel  mobile  des  chemins  de  fer,  on  peut  citer  :  la  fabrique  d'acier 
Alexandrovsk,  à  Saint-Pétersbourg,  qui  produit  du  fer  de  très  belle  qualité  pour 
chaudières  et  différents  autres  usages;  trois  grandes  usines  métallurgiques  fondées  par 
différentes  compagnies,  au  cours  des  huit  dernières  années,  dans  le  bassin  de  Krivol- 
Rog,  sur  les  rives  du  Dnieper,  dans  le  gouvernement  d'Écatherinoslav;  d'autres  usines 
analogues  connues  depuis  fort  longtemps  dans  l'Oural  et  les  usines  de  la  frontière 
ouest  près  de  Dombrova.  Parmi  ces  dernières,  seules  les  usines  de  Dombrova 
fabriquent  les  grandes  tôles  à  chaudières,  mais  Ton  peut  s'attendre  à  ce  que  les  autres 
établissements  dirigent  leur  production  dans  le  même  sens,  et  alors  les  chemins  de  fer 
russes  deviendront  complètement  indépendants  de  la  fabrication  étrangère. 

En  ce  qui  concerne  la  construction  des  machines  à  vapeur,  des  machines-outils  et  du 
matériel  servant  aux  chemins  de  fer,  nous  possédons  les  très  belles  usines  de  Lessner, 
à  Saint-Pétersbourg;  de  Dobrov  et  Nabgolz,  de  Weichelt  &  C®,  de  Pérenoude  et 
des  frères  Bromley,  à  Moscou,  dont  les  productions  sont  dignes  en  tout  point  de  rem- 
placer les  machines  et  les  machines-outils  de  provenance  étrangère  qui  remplissaient 
autrefois  nos  ateliers  de  chemin  de  fer. 

L'aménagement  des  usines  qui  viennent  d'être  passées  en  revue  mérite  une  mention 
spéciale. 

Les  différents  ateliers  sont  chauffés  par  des  poêles  ordinaires,  mais  très  fréquemment 
aussi  au  moyen  de  la  vapeur  empruntée  aux  chaudières;  la  ventilation  se  &it  par  des 
moyens  variant  avec  la  disposition  et  les  dimensions  des  locaux. 

L'éclairage  est  soit  à  l'huile,  soit  au  pétrole,  soit  à  la  bougie  et  maintenant  en  grande 
partie  à  l'électricité.  C'est  ainsi  qu'aux  usines  Poutilov,  par  exemple,  on  peut  voir 
450  lampes  à  incandescence,  d'une  intensité  de  8  à  16  bougies  chacune,  et  18  lampes 
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à  arc  Siemens  de  1,000  bougies.  L'usine  Russe-Ballique  utilise  aussi  pour  son  éclairage 
450  lampes  à  incandescence. 

Les  usines  disposent  de  moyens  suffisants  contre  les  incendies  et  elles  ont  toutes  des 
équipes  de  pompiers  formées  par  les  ouvriers.  L'usine  Russe-Baltique,  par  exemple, 
possède  une  pompe  à  vapeur  et  deux  pompes  à  bras,  avec  une  équipe  de  50  pompiers; 
l'usine  Poutilov  a  une  pompe  à  vapeur,  quatre  pompes  à  bras  et  sept  locomotives  trans- 
formées destinées  à  l'extinction  des  incendies. 

Les  communications  entre  ateliers  séparés  sont  assurées  d'une  façon  simple,  par  des 
porte-voix,  des  tuyaux  acoustiques  et  des  téléphones  intérieurs. 

Dans  chaque  usine,  on  trouve  un  laboratoire  de  chimie  et  un  laboratoire  mécaniquo  pour 
l'essai  du  fer,  de  l'acier,  du  cuivre,  de  la  fonte,  des  matières  de  graissage,  d'éclairage, 
des  peintures,  des  tissus,  etc.  A  cet  effet,  ces  laboratoires  comportent,  en  plus  ou  moins 
grande  quantité,  des  balances  à  analyses  et  des  balances  hydrostatiques,  des  appareils 
de  rectification,  des  bains  de  sable  et  des  bains-marie,  des  gazomètres,  des  appareils  de 
production  de  gaz  carburé,  des  chalumeaux  à  souder,  des  appareils  de  détermination 
du  degré  d'inflammabililé  des  huiles  minérales,  des  appareils  pour  déterminer  la  teneur 
en  carbone  du  fer,  des  fours  à  moufles,  des  dynamomètres  pour  l'essai  de  la  résistance 
des  tissus,  des  appareils  photographiques  pour  l'étude  des  cassures  dans  les  métaux,  des 
presses  hydrauliques  à  mains  pour  l'essai  des  métaux  à  la  rupture,  des  presses  à  levier 
pour  essayer  les  ressorts,  des  cathétomètres  pour  mesurer  les  limites  de  tension,  etc. 

Aux  laboratoires  est  jointe  une  comptabilité  mentionnant  les  expériences  et  les  résul- 
tats auxquels  elles  ont  conduit. 

Les  ouvriers  de  toutes  catégories,  dont  le  nombre  atteint  plusieurs  dizaines  de  mille, 
occupés  aux  différents  travaux  du  matériel  de  chemin  de  fer,  sont  payés  principalement 
à  la  tâche. 

Les  usines  ont  fondé  des  infirmeries  et  différentes  caisses  appelées  à  venir  en  aide 
aux  ouvriers.  A  l'usine  Poutilov,  les  secours  sont  distribués  sur  le  montant  des 
sommes  provenant  d'amendes  infligées  aux  ouvriers;  à  l'usine  Russe-Baltique,  les  caisses 
de  secours,  de  malades  ou  d'enterrement  sont  alimentées  par  une  retenue  sur  le  salaire 
de  chaque  ouvrier,  par  les  amendes  et  au  moyen  de  fonds  versés  par  les  propriétaires 
de  l'établissement.    . 

Dans  la  plupart  des  usines  sont  organisés  des  économats  ou  sociétés  coopératives  de 
consommation,  qui  vendent  à  très  bon  compte  toute  sorte  de  marchandises;  quelques- 
unes  de  ces  sociétés  ont  atteint  un  chiffre  d'affaires  d'un  demi-million  de  roubles. 

Les  usines  éloignées  des  villes  entretiennent  des  écoles  pour  les  enfants  des  ouvriers. 

En  cç  qui  concerne  la  protection  des  ouvriers  contre  les  accidents  du  travail,  les 
administrations  des  établissements  industriels  se  guident  sur  les  règlements  obligatoires 
relatifs  à  l'emploi  des  machines  à  vapeur,  des  fours  et  des  machines  diverses  ;  les  tours 
et  les  parties  mobiles  sont  protégés  par  des  balustrades  et  des  grillages;  les  machines 
à  vapeur  sont  placées  dans  des  locaux  isolés  et  soumises  à  des  contrôles  réguliers; 
lorsque  des  ouvriers  exécutent  des  travaux  qui  produisent  des  étincelles  ou  des  éclats 
de  matières,  ils  doivent  porter  des  lunettes  spéciales,  etc.,  etc. 
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PRODccnox  APPROXIMATIVE  DES  USINES.  —  Si  l'oD  ne  tient  pas  compte  de  l'usine 
Samsonievsk,  qui  est  en  liquidation*  la  construction  des  locomotives  se  fait  dans  les 
usines  de  la  Neva,  de  Briansk  et  de  Kolomna,  et  Ton  se  prépare  également  à  rétablir 
aux  usines  Poutilov;  la  construction  des  voitures  à  voyageurs  et  des  wagons  se  fait  aux 
usines  Russe-Baltique,  de  Briansk,  de  Kolomna,  de  Lilpope  Rau,  de  Poutilov,  de 
Sormovo  et  de  Maltzov.  Pendant  la  période  de  188G  à  1891,  la  construction  des  loco- 
motives a  été  arrêtée  aux  usines  de  la  Neva. 

La  quantité  et  le  prix  moyen  du  matériel  roulant  construit  en  Russie,  durant  les 
cinq  années,  de  1885  à  1890  inclusivement  et  pendant  1890  (*)  seulement,  sont  fournis 
par  le  tableau  suivant  : 


Pendant  5  ans, 

de 

1886-1890. 


Pendant 
rannée  1890. 


PRIX   DE   LUMTE. 


Locomotives  à  8  roues  .... 

—  6    -     ...     . 

—  8    —    sans  tenders 

—  -tenders    .... 


Voitures  à  6  et  à  8  roues  de 
1»*  classe 


3«      — 


-/î      -     .     .     .     . 
Fourgons  à  bagages  . 
Wagons- poste .     .     . 
Voitures  pénitentiaires 
Voilures  de  service   . 


Wagons  à  marchandises  : 
Wagons  couverts 

—  tombereaux 

—  plates-formes    .     .     .     . 

—  citernes  pour  le  naphte  . 

—  à  houiUe 

—  à  Talcool 

—  à  bière 

—  à  vins 

—  glacières 


31:2 
51 
13 

10 

23 
69 

1«)0 

il 

t 

9 
4 

4 


8,0  i3 

2,264 

6,418 

335 

122 

34 

3 

20 


94 


10 


12 
8 

41 
5 

3 
i 


1,747 

•  •  • 

65 

171 

200 

91 

10 

3 

20 


à  30,000  r. 

de  23,000  à  24,000  r.  . 

à  23,000  r.  , 

à  24,000  r. 

de   6,000  à  1 5,980  r.  ' 
5,000 à  11, 830 r.  ; 
3,700  à   8,000  r. 
5,500  à  1 1 ,650  r. 
4,260  à   7,350  r.  ' 
3,000  à   3,200  r. 

à   5,240  r.  . 
7,000  à    5.200  r. 

à  10,000  r. 

de   1.300  a  1,640  r.  \ 

à  1,000  r. 

de    1,000  à  1,270  r.  ! 

1,465  à  1.850  r. 

1,105  à  1,435 r 

1,815  à  1,920  r. 

1,415  à  1,940  r.  . 

à  2,000  r.  I 

de    1.520  à  1.600  r. 


(*    Y  compris  les  20  locomotives  à  8  roues  el  16  voilures  de  1'*  classe,  construites  à  l'usine  mécanique 
Alexandrovsk. 
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En  raison  des  commandes  qui  sont  adressées  aux  usines,  ces  dernières  ne  laissent 
pas  leur  développement  stationnaire  et  les  chefs  des  différents  établissements  déclarent 
même,  dès  à  présent,  êlre  en  mesure  dans  un  avenir  prochain  (1894),  sans  augmen- 
tation notable  des  moyens  mécaniques,  de  produire  annuellement,  selon  les  délais 
stipulés  aux  contrats,  les  quantités  suivantes  : 


NOM   DES    USINES. 


PAR    CONTRAT 


D  UNE   ANNEE. 


liOcomotives. 


Voitures  et  wagons. 


DE   TROIS  ANS. 


Locomotives. 


Voitures 
et  wagons. 


Kolomna 

Briansk    .     .     .   ,.     .     . 

Poutilov 

Maitzov 

Lilpope  Raa  et  Levenstein 
Russe-Baltique  (*)  .  .  . 
Né>*a  (mécanique)    .     .     . 

Sormovo 

Votka,  à  partir  de  1895     . 


Totaux. 


105  à  110 
84 
75 


72 


20 


356  à  361 


1,800  à  2,000 
^       2.100 
1,800  5  2,000 

1,500 
1,800  à  2,000 

4,000 

•  •  • 

2,000 


15,000  à  15,600 


150 
120 
100 


120 


490 


3,000 
3,000 
3,000 
3,000 
3,000 
4,000 
•  •• 
2,000 


19,500 


(1)  L'usine  Russe-Baltique,  avec  un  léger  supplément  de  travail,  peut  construire  annuellement  jusqu'à  6,0Ù0  wagons 
à  marchandises  et  'SiO  voitures  à  voyageurs. 


Dans  le  but  d'identifier  l'évaluation  de  la  production  des  différentes  usines,  on  a 
supposé  dans  le  tableau  ci-dessus  que  les  locomotives  sont  à  huit  roues  et  les  wagons 
à  marchandises  du  dernier  type  général;  dans  le  cas  où  les  commandes  spécifieraient 
des  locomotives  ou  des  wagons  d'autres  types,  les  chiffres  indiqués  devraient,  en  consé- 
quence, subir  une  modification. 

Si  Ton  suppose  que  les  documents  mentionnés  soient  exacts  et  ne  comportent  aucune 
exagération,  si  Ton  admet,  en  outre,  que,  suivant  les  données  fournies  par  les  comptes 
rendus  de  1890,  l'approvisionnement  des  cliemins  de  fer  en  matériel  roulant  doive  être 
de  0.28  locomotive  et  6  wagons  par  verste  courante  de  voie,  la  production  actuelle  des 
usines  russes  en  locomotives  et  wagons  paraît  être  suffisante  pour  fournir  un  minimum  de 
machines  répondant  aux  besoins  de  1,272  à  1,289  verstcs  et  un  minimum  de  wagons 
pour  répondre  aux  besoins  de  2,500  à  2,600  verstcs  courantes  de  voies  projetées  à  con- 
struire annuellement.  Mais,  si  Ton  tient  compte  d'une  certaine  exagération  dans  les  chiffres 
donnés  plus  haut,  si  Ton  défalque,  en  outre,  une  certaine  quantité  de  locomotives  et  de 
wagons  pour  le  développement  du  matériel  des  lignes  existantes,  on  voit  que  les  usines 
russes  peuvent  encore  suffire  à  l'alimentation  en  matériel  roulant  de  1,000  verstes  de 
voies  nouvelles  établies  tous  les  ans.  C'est  précisément  ce  développement  de  voies  ferrées 
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et,  par  suite,  ce  développement  de  construction  de  matériel  qui  a  été  prévu  il  y  a  plus  de 
dix  ans  dans  les  hautes  sphères  gouvernementales;  aussi,  si  Ton  venait  à  abandonner, 
même  provisoirement,  l'idée  de  développer  le  réseau  des  voies  ferrées,  il  pourrait  en 
résulter  pour  les  usines  de  construction  de  matériel  de  très  graves  mécomptes,  qui 
auraient  pour  conséquence  d'augmenter  hors  de  toute  proportion  leur  prix  de  revient  et 
nécessiteraient  une  nouvelle  éh'-vation  de  droits  d'entrée  sur  le  matériel  étranger. 

Ces  mécomptes  se  sont  du  reste  déjà  produits  lors  du  ralentissement  qui  a  eu  lieu 
dans  la  construction  des  nouvelles  lignes  de  chemin  de  fer.  Il  serait  donc  très  désirable 
qu'une  mesure  normale  pour  le  développement  des  voies  ferrées  fût  adoptée.  Cette 
normale  pourrait  être  de  1,000  verstes  par  an,  chiffre  qui  paraît  aujourd'hui  assurer  les 
meilleures  conditions  de  productivité  des  usines  et  être  le  plus  apte  à  fournir  un  abaisse- 
ment de  prix  dans  la  construction  des  locomotives  et  des  wagons. 


CHAPITRE  II 
Locomotives. 

Par  A.  K.  von  HUBSCIIMANN  et  B.  B.  SUSZINSKI 

INGÉNIEURS 

(à  rcxclusioii  des  J$§  2  et  5). 


Çonùdératioiui  générales. 

Comme  il  est  dit  dans  le  chapitre  précédent,  la  date  de  la  constraclion  des  premières 
locomotives,  en  Russie,  coïncide  avec  celle  de  rétablissement  de  la  première  ligne  de 
l'Etat,  allant  de  Saint-Pétersbourg  à  AJoscou.  Sur  l'ordre  de  Temperear  Nicolas  P',  cette 
ligne  a  été  munie  d'un  matériel  en  majeure  partie  de  provenance  russe. 

Le  premier  atelier  de  construction  des  locomotives  en  Russie  a  été  installé  près  de 
Saint-Pétersbourg,  à  l'usine  Alexandrovsky,  —  laquelle  existe  encore  aujourd'hui,  — 
sous  la  direction  de  MM.  Harrison  et  Wvnants. 

Le  chemin  de  fer  de  Varsovie -Vienne,  le  réseau  de  la  Grande  Société  et  les  autres 
lignes  dont  la  construction  avait  été  autorisée  avant  1874  sont  munis  presque  exclusi- 
vement de  locomotives  de  fabrication  étrangère,  fournies  par  diverses  usines  anglaises, 
belges,  françaises,  allemandes  et  autrichiennes. 

Pour  développer  la  fabrication  des  locomotives  en  Russie,  le  gouvernement  remit  des 
commandes,  en  1868,  1869,  1874  et  1875,  à  diverses  usines.  Le  choix  de  celles-ci 
laissa  malheureusement  fort  à  désirer,  car  toutes  ne  répondirent  pas  à  l'attente  du 
gouvernement.  Cette  mesure  avança  cependant  beaucoup  le  côté  technique  de  la 
question,  parce  qu'elle  permit  d'obtenir  une  grande  uniformité  dans  la  construction 
des  locomotives  et  parce  qu'elle  fournit  aux  contremaîtres  et  aux  ouvriers  l'occasion 
de  se  perfectionner  dans  cette  branche  d'industrie. 

A  partir  de  Tannée  1875,  les  commandes  de  locomotives  à  l'étranger  ont  cessé 
presque  complètement. 

Les  lignes  russes  ayant  été  construites  en  grande  partie  pendant  la  période  de  1857 
à  1874,  leurs  locomotives  ne  demandent  pas  encore  à  être  renouvelées  complètement.  Le 
plus  grand  nombre  des  locomotives  actuellement  en  construction  est  donc  destinée  à  de 
nouvelles  lignes  ou  à  l'augmentation  du  matériel  des  lignes  existantes.  En  Russie,  c'est 
l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  qui  commande  le  plus  de  locomotives, 
car  elle  s'occupe  non  seulement  de  l'exploitation,  mais  aussi  de  la  construction  des 
lignes  de  l'État.  Pendant  les  cinq  dernières  années,  elle  a  commandé  environ  360  loco- 
motives. 
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En  ce  qui  coDcerne  le  côté  technique  de  la  construction  des  locomotives,  voici  les 
principaux  points  qui  méritent  d'être  signalés  : 

lo  Les  locomotives  américaines,  employées  tout  d'abord  sur  la  ligne  Nicolas,  n'ont 
pas  trouvé  sur  nos  réseaux  un  grand  débouché;  nos  lignes  et  nos  ingénieurs  ou  admi- 
nistrateurs préfèrent  les  types  européens  ; 

2o  Par  suite  de  l'augmentation  du  trafic,  les  premières  locomotives  employées  ont  été 
trouvées  trop  faibles,  comme  partout  autre  part;  en  conséquence,  tout  en  s'en  tenant 
autant  que  possible  aux  anciens  types,  les  lignes  ne  cessent  d'augmenter  la  puissance  de 
vaporisation  des  machines,  poussant  la  pression  de  la  vapeur  jusqu'à  10,  11  et  même 
12  atmosphères; 

'S""  Par  suite  des  travaux  remarquables  exécutés  par  les  ingénieurs  des  chemins  de 
fer  du  Sud-Ouest  sous  la  direction  de  l'ingénieur  Borodine  et  ceux  de  quelques 
antres  lignes,  et  aussi  par  suite  des  bons  résultats  pratiques  donnés  par  le  système 
compound,  on  commence  à  reconnaître  les  avantages  de  cette  disposition,  tant  pour  les 
nouvelles  machines  que  pour  celles  déjà  en  service. 

Aussitôt  après  la  publication  des  travaux  de  Mallet,  la  question  de  Fadoption  des  locomotives 
compound  a  été  soulevée,  tout  d'abord  par  le  chemin  de  fer  du  Sud-Ouest,  sur  lequel  la  pre- 
mière locomotive  transformée  d*après  ce  système  a  été  mise  en  marche  en  1881 . 

La  première  locomotive  compound  a  été  construite  à  Belfort,  dans  Tusine  de  la  Société  de 
Mulhouse,  avec  la  collaboration  de  l'ingénieur  A.  Mallet  lui-même;  la  description  détaillée  de 
cette  locomotive  se  trouve  dans  le  journal  C Ingénieur  (de  Kiev),  n**  8  et  9. 

Le  1^  janvier  1890,  le  chemin  de  fer  du  Sud-Ouest  avait  en  service  neuf  locomotives  à  voya- 
geurs de  ce  système,  plus  deux  à  huit  roues  et  une  à  six  roues  pour  trains  de  marchandises. 

Lors  de  la  transformation  de  ces  locomotives,  le  robinet  de  démarrage  a  été  remplacé  par  un 
distributeur  cylindrique  ne  différant  pas,  en  principe,  du  robinet  Mallet.  Dans  ce  cylindre  sont 
montés  sur  la  même  tige  trois  pistons,  dont  l'un  présente  un  diamètre  double  de  celui  des  deux 
autres.  Au  moyen  d'un  simple  déplacement  de  la  tige,  on  passe  à  volonté  de  la  marche  en  com- 
pound à  la  marche  ordinaire  et  vice  versa. 

Ge  distributeur  cylindrique  a  été  remplacé,  à  son  tour,  par  une  valve  de  démarrage  du  système 
de  l'ingénieur  Berner.  (Journal  l'Ingénieur  [de  Kiev],  1889,  page  43o,  figure  8.) 

Quant  au  détendeur  automatique  Mallet,  il  a  été  remplacé  par  un  tube  étroit;  la  vapeur,  en 
passant  par  ce  tube,  perd  une  partie  de  sa  pression  première. 

La  transformation  des  locomotives  ordinaires  en  machines  compound,  d*après  le  système 
Mallet,  coûte  de  2,000  à  2,400  roubles  par  machine. 

L'économie  du  combustible,  suivant  le  compte  rendu  de  1888,  s'élevait,  pour  les  lignes  du 
Sud-Ouest,  à  14  p.  c.  pour  les  locomotives  à  voyageurs,  à  39  p.  c.  pour  les  locomotives  à  mar- 
chandises à  six  roues  et  à  10  p.  c.  pour  les  machines  à  huit  roues. 

La  seconde  de  nos  lignes  qui  ait  opéré  en  grand  la  transformation  de  ses  locomotives  en 
compound,  est  la  ligne  de  Griazi-Tsaritzyne.  Sur  la  proposition  de  son  ingénieur  en  chef 
de  la  traction,  M.  Urqhardt,  elle  a  adopté  le  système  von  Borries,  en  changeant,  après  des 
essais,  les  éléments  de  la  distribution  de  vapeur  et  en  adoptant,  pour  l'alimentation  du  grand 
cylindre,  la  soupape  bien  connue  de  von  Borries.  Le  prix  de  cette  transformation  est  fixé  à 
750  roubles;  l'économie  en  combustible  atteint  environ  18  p.  c. 

Les  nouvelles  locomotives,  tant  à  voyageurs  qu'à  marchandises  à  huit  roues,  sont  munies  de 
la  disposition  compound,  d  après  un  des  systèmes  Mallet,  von  Borries  ou  Lindner. 

4*  L'emploi  de  lacier  fondu,  au  lieu  du  fer,  augmente  progressivement  et  s'est  déjà 
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beaucoup  étendu  en  ce  qui  concerne  les  pièces  des  locomotives  et  tenders,  tels  que  : 
essieux,  bandages,  bielles,  appareils  de  distribution  et  longerons  de  locomotives; 

5**  Les  lignes  de  l'Est,  grâce  au  bon  marché  du  naphte,  emploient  ce  combustible  sur 
une  grande  échelle  (et  même,  dans  ces  derniers  temps,  pour  les  machines  fixes),  ce  qui 
exige  quelques  changements  dans  les  détails  de  construction  des  appareils  de  chauf- 
fage. En  général,  les  différents  combustibles  employés  pour  les  locomotives,  tels  que 
le  bois,  la  tourbe,  le  charbon  de  la  région  au  delà  de  Moscou,  de  TOural,  de  Dombrova, 
de  Donetz, lanthracite  et  les  résidus  de  naphte,  influent  beaucoup,  tant  sur  la  construc- 
tion des  locomotives  que  sur  la  durée  de  leur  service; 

6^  L'exploitation  de  certaines  lignes  de  chemins  de  fer  russes,  ayant  à  traverser  des 
steppes  sur  de  grandes  étendues,  présente  des  difficultés,  par  suite  de  ce  que  certains 
animaux  tombent  sous  les  roues  du  matériel  roulant;  aussi  a-t-on  été  obligé  de  con- 
struire des  appareils  pour  écarter  les  animaux  et  rejeter  les  gros  objets  rencontrés  sur 
la  voie  [coto-catcher  ou  chasse-vache). 

Ces  appareils,  en  général,  n  ont  pas  donné  jusqu'à  présent  des  résultats  très  satisfaisants.  Si  on 
les  place  à  50  millimètres  au-dessus  des  rails,  —  ce  qui  est  indispensable  pour  qu'ils  rendent 
les  services  qu'on  en  attend,  —  ils  peuvent  devenir  eux-mêmes  sérieusement  incommodes  pour 
le  mouvement,  à  cause  du  balancement  de  la  locomotive  autour  d*un  axe  horizontal  (transversal  à 
la  voie);  si  on  les  relève  (à  125  millimètres  au-dessus  des  rails),  ce  dernier  inconvénient  disparaît, 
mais  alors  ils  traînent  les  objets  qu'ils  rencontrent. 

Dans  les  Conférences  des  ingénie ars  du  matériel  roulant,  il  a  été  démontré  qu'avec  le  type  des 
locomotives  à  voyageurs  et  à  marchandises  employé  généralement  sur  les  chemins  de  fer  russes, 
ces  inconvénients  se  constatent  souvent. 

7<>  Les  cas  fréquents  de  chute  du  personnel  des  plates-formes  des  locomotives  ont 
provoqué  un  règlement  prescrivant  l'établissement  de  garde-fous  autour  de  ces  plates- 
formes.  Ces  garde-fous  se  construisent  peu  à  peu;  leur  prix  est  d'environ  100  roubles 
par  locomotive. 

Ces  accidents  proviennent  de  ce  qu'il  est  très  difficile,  dans  le  climat  rigoureux 
de  la  Russie,  de  faire  usage  d'appareils  permettant  de  graisser  les  différents  organes 
de  la  locomotive  de  la  cabine  du  mécanicien  ; 

8°  Sur  les  lignes  russes,  il  y  a  une  tendance  à  faire  des  trains,  de  voyageurs  ei 
surtout  des  trains  de  marchandises,  aussi  longs  que  possible,  c'est-à-dire  à  chercher 
le  maximum  de  rendement  de  la  locomotive  sans  avoir  égard  à  la  vitesse.  Il  existe  beau- 
coup de  trains  mixtes  (voyageurs  et  marchandises),  parce  qu'ils  sont  les  plus  écono- 
miques, avec  une  vitesse  moyenne,  arrêts  compris,  de  15  verstes  à  l'heure. 

Les  trains  do  voyageurs  atteignent  sur  peu  de  lignes  une  vitesse  de  50  verstes  à 
l'heure  et  c'est  seulement  sur  certains  parcours  qu'on  arrive  à  60  verstes;  la  vitesse 
habituelle  est  de  30  à  40  verstes.  Les  trains  de  marchandises  à  vitesse  accélérée,  composés 
de  wagons  de  marchandises,  auxquels  on  ajoute  quelquefois  des  wagons  de  4*  classe 
ou  militaires,  marchent  à  une  vitesse  de  15  à  20  verstes  à  l'heure  et  les  trains  ordi- 
naires de  10  à  15  verstes  à  l'heure,  arrêts  compris.  En  hiver,  par  suite  des  conditions 
climatériques,  cette  dernière  vitesse  tombe  à  10  verstes  et  même  6  Y^,  arrêts  compris; 

9®  Pour  pouvoir  obtenir,  autant  que  possible,  une  vitesse  uniforme  et  éviter  que  les 
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trains  De  marchent  à  une  vitesse  supérieure  au  maximum  fixé,  il  est  recommandé  aux  che- 
mins de  fer  d'employer  des  indicateurs  de  vitesse  sur  les  locomotives.  Les  systèmes  d'indi- 
cateurs employés  sur  les  lignes  russes  sont  décrits  dans  le  §  5  du  présent  chapitre  IL 

1.  —  Statistique  et  conditions  générales  de  construction  des  looomotives  et  tenders. 

Statistique  des  locomotives.  —  Suivant  le  recueil  de  statistique  du  Ministère  des 
voies  de  communication  pour  l'année  1890  (tableau  III),  au  l*' janvier  1891,  le  nombre 
des  locomotives  était  le  suivant  : 

Sur  les  chemins  de  fer  de  l'Étal 1,535 

Par  verste  de  voie 0.18 

Sur  les  lignes  privées 5,398 

Par  verste  de  voie 0.27 

En  totalité 6,933 

Par  verste  de  voie 0.24 

Voici  les  diverses  catégories  des  locomotives  : 

i^  Locomotives  à  voyageurs  pour  trains  express.  —  Suivant  le  compte  rendu 
officiel,  il  en  existait  en  tout  128.  Mais  si  Ion  étudie  avec  attention  les  comptes  rendus 
particuliers  des  chemins  de  fer,  on  s'aperçoit  que  les  lignes  les  plus  importantes,  au 
point  de  vue  du  trafic  des  voyageurs,  tant  pour  les  communications  entre  les  grands 
centres  que  pour  les  relations  internationales,  ne  possédaient  à  la  fin  de  1890  aucune 
locomotive  de  cette  catégorie. 

2^  Locomotives  mixtes  à  voyageurs  et  à  marchandises.  —  A  la  date  indiquée,  leur 
nombre  était  de  1,249.  Ces  locomotives  servent  aux  trains  de  voyageurs;  elles  sont 
pour  la  plupart  à  six  roues  et  à  deux  essieux  accouplés. 

3<>  Locomotives  à  marchandises.  —  A  la  même  date,  le  nombre  des  machines  à 
six  roues  était  de  3,798  et  celui  des  machines  à  huit  roues  de  1,496.  Ce  dernier  type 
est  fort  répandu  sur  les  lignes  russes  à  cause  de  la  très  grande  quantité  de  transports 
nécessitée  par  la  dernière  guerre  de  Turquie  en  1877-78.  Parmi  les  personnes  qui  ont 
le  plus  contribué  à  propager  ce  type,  il  faut  citer  lancien  professeur  et  directeur  de 
rinstitut  technologique  (depuis  ministre  des  finances),  M.  J.-A.  Wychnégradsky 
(chemin  de  fer  de  Rybinsk-Bologoê),  et  les  ingénieurs  des  voies  de  communication  : 
professeur  Erakov,  Kerbedz  et  Soloubiev  (chemin  de  fer  de  Kiev-Brest  et  de  TOural). 

ÂP  Locomotives  Ferley.  —  Leur  nombre  est  de  50.  Elles  sont  actuellement  en  service 
sur  le  chemin  de  fer  du  Transcaucase  et,  autrefois,  une  partie  d'entre  elles  se  trouvait 
sur  la  ligne  de  Tambov-Saratov.  Par  suite  de  la  difficulté  des  réparations  de  ces  loco- 
motives et  aussi  par  suite  de  l'amélioration  du  profil  de  la  ligne  du  Transcaucase,  obtenue 
par  le  percement  du  tunnel  de  Souram,  leur  utilité  tend  à  diminuer  progressivement. 

5°  LocomotiveS'tenders.  —  Elles  sont  au  nombre  de  212.  On  s'en  sert  de  préférence 
pour  les  manœuvres  de  gare;  seules  quelques  lignes  en  possèdent,  car  dans  la  plupart 
des  cas,  ces  manœuvres  sont  faites,  soit  par  les  locomotives  des  trains  en  passage,  soit 
par  des  locomotives  qui  ne  sont  plus  propres  au  service  des  trains. 


36  *  DKUXIKME  PARTIE  —  CHAPITRE  II 

Conditions  de  construction.  —  Voici  les  points  caractéristiques  de  la  construction 
des  locomotives  russes  : 

Dans  la  plupart  des  cas,  les  locomotives  sont  à  cylindres  horizontaux  extérieurs  ;  les 
longerons  sont  placés  à  l'intérieur  des  roues  et  les  appareils  de  distribution  de  vapeur 
à  l'intérieur  des  longerons;  les  coulisses  sont  du  système  Stephenson  ou  AUan;  cepen- 
dant, dans  ces  derniers  temps,  on  commence  à  employer  l'appareil  Joy. 

Chaudières.  —  Les  chaudières  sont  en  fer;  ce  métal,  essayé  à  la  rupture  sur  une 
éprouvette  d'une  longueur  de  200  millimètres,  doit  résister  à  un  effort  de  34  kilo- 
grammes par  millimètre  carré  dans  le  sens  du  laminage  et  de  30  kilogrammes  en 
travers  avec  un  allongement  de  15  à  18  p.  c.  dans  le  sens  du  laminage  et  de  8  à  10  p.c. 
en  travers  (^). 

Les  tôles  du  corps  cylindrique  des  chaudières  sont  assemblées  par  deux  rangs  de 
rivets  en  quinconce  et  avec  couvre-joint.  Le  fer  des  rivets  doit  avoir  une  résistance  à  la 
rupture  de  39  kilogrammes  avec  allongement  d'au  moins  20  p.  c.  La  pression  de 
vapeur  qui,  pour  les  locomotives  neuves,  était  de  8  atmosphères  jusqu'en  1875,  a  été 
augmentée  progressivement  jusqu'à  9;  actuellement,  elle  est  de  10  et  môme  de  12  atmo- 
sphères. L'épaisseur  des  tôles  s'est  accrue  proportionnellement  à  cette  augmentation  de 
pression;  elle  est  actuellement,  pour  les  tôles  ordinaires,  de  15  millimètres,  tandis  que 
l'épaisseur  de  la  tôle  supérieure  de  la  boîte  à  feu  va  jusqu'à  22  millimètres. 

Les  chaudières  ont  ordinairement  des  dômes  spéciaux  où  se  trouve  la  prise  de  vapeur. 

Foyers.  —  Les  foyers  sont  en  cuivre  rouge,  composés  de  trois  pièces  :  celle 
d'arrière,  celle  du  ciel  et  des  parois  latérales  et  celle  de  la  plaque  tubulaire;  l'épaisseur 
de  la  paroi  d'arrière  est  de  15  millimètres,  celle  des  parois  latérales,  également  de 
15  millimètres,  celle  du  ciel,  de  18  millimètres;  quant  à  la  plaque  tubulaire,  elle  a 
25  millimètres  dans  sa  partie  supérieure  et  15  dans  sa  partie  inférieure.  L'épaisseur 
du  cadre  inférieur  en  fer  servant  à  fixer  le  foyer  est  de  75  millimètres.  Le  ciel  du  foyer 
est  fixé  à  la  chaudière  au  moyen  d'entretoises  ou  tirants  en  fer;  on  rencontre  cependant 
assez  souvent  des  fermes  transversales  et  longitudinales.  Les  parois  du  foyer  sont  fixées 
au  moyen  d'entretoises  en  cuivre  rouge  ou  en  fer  d'une  épaisseur  de  25  millimètres 
percées  des  deux  côtés;  la  partie  de  chaque  entretoise  comprise  entre  les  deux  parois 
n'a  pas  de  filet.  Il  y  a,  en  outre,  quelques  foyers  des  systèmes  Kozelovsky,  May  et 
Haswell,  ainsi  que  des  foyers  américains  en  acier  de  l'usine  Baldwin.  Les  grilles  sont 
le  plus  souvent  en  fonte,  placées  de  500  à  900  millimètres  en  contre-bas  des  tubes  à 
fumée,  généralement  à  700  millimètres.  On  a  essayé,  il  y  a  quelques  années,  des  grilles 
du  système  Nikiforov  qui  ont  en  plan  une  surface  onduleuse. 

D'après  des  recherches  techniques  et  des  données  statistiques  présentées  à  la  confé- 
rence des  ingénieurs  du  matériel  roulant,  en  1887,  il  paraîtrait  que  les  foyers  en  cuivre 
des  locomotives  peuvent  servir  jusqu'à  ce  que  les  parois  des  parties  se  trouvant  sous 
les  têtes  des  entreloises  soient  réduites  à  7  millimètres  d'épaisseur  et  celles  des  parties 


(';  Dans  ces  derniers  temps,  on  a  commencé  à  employer  le  fer  fondu  pour  les  chaudières  de  loco- 
motives. 
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se  trouvant  à  Tintersection  des  diagonales  passant  par  le  centre  des  têtes  des  entretoises, 
à  2  millimètres. 

Dans  ces  derniers  temps,  c*est-à-dire  jusqu'en  1892,  il  s'est  produit  deux  explosions  de 
foyers  de  chaudière  qui  ont  causé  des  accidents  mortels  ;  un  de  ces  cas  a  eu  lieu  avec  un  foyer 
du  système  Kozelovsky,  le  second  avec  mi  foyer  du  système  May. 

Ces  deux  foyers  étaient  en  tôle  ondulée  et,  dans  les  deux  cas,  des  fentes  dans  le  foyer  ont  été 
la  cause  directe  des  explosions.  Dans  l'un  des  cas,  sur  la  ligne  de  Donetz,  la  violence  de  l'explo- 
sion a  été  telle,-que  la  chaudière  a  été  enlevée  des  longerons  et  rejetée  à  34  sagènes  par-dessus 
la  locomotive  et  les  wagons  à  marchandises  en  faisant  un  demi-tour  ;  lorsqu'on  l'a  retrouvée,  son 
axe  se  trouvait  à  180®  de  sa  position  primitive.  Chose  curieuse,  les  bouchons  fusibles  ont  été 
retrouvés  intacts  dans  le  fover. 

En  suite  d'un  rapport  présenté  à  la  conférence  des  ingénieurs  du  matériel  roulant,  sur 
le  mode  de  réparation  et  les  matériaux  à  employer  pour  les  foyers,  en  1 89 1 ,  et  de  la 
discussion  à  laquelle  il  a  donné  lieu,  il  a  été  constaté  : 

a)  Que  sur  quelques  lignes  (Koursk-Kharkov-Azov,  Kbarkov-Nicolaïev,  Vladi- 
caucase),  les  foyers  en  acier  ont  été  remplacés  par  des  foyers  en  cuivre; 

b)  Que  les  foyers  en  acier  peuvent  donner  un  excellent  usage,  à  condition  que  l'eau 
et  le  combustible  soient  de  bonne  qualité; 

c)  Qu'il  ne  faut  pas  exiger  pour  les  tôles  du  foyer  une  trop  grande  résistance  à  la 
rupture,  cette  résistance  n'étant  obtenue  qu'au  détriment  de  la  ductilité,  parce  que  les 
usines  ne  recuisent  pas  le  cuivre  afin  de  pouvoir  satisfaire  aux  conditions  excessives 
imposées. 

TtUfes  à  fumée.  —  Les  tubes  à  fumée  sont,  soit  en  fer  de  Sibérie  ou  de  Suède,  soit 
en  acier;  les  extrémités  des  tubes,  du  côté  du  foyer,  sont  munies  de  bouts  en  cuivre, 
mais  on  en  rencontre  cependant  beaucoup  sans  bouts;  l'épaisseur  des  tubes  est  de 
2  ^2  millimètres  et  leur  diamètre  extérieur  de  45  à  51  millimètres.  Les  tubes  sont  le  plus 
souvent  essayés  à  une  pression  hydraulique  de  20  atmosphères  et,  en  outre,  à  froid  ils 
sont  soumis  à  différents  essais. 

Appareils  accessoires.  —  Les  chaudières  sont  réglementairement  munies  d'appareils 
accessoires,  parmi  lesquels  on  rencontre  le  plus  souvent  : 

1<>  Des  manomètres  Bourdon,  Scheffer  et  Budenberg; 

2^  Des  soupapes  de  sûreté  à  contre-poids  système  Meggenhofen  et,  depuis  ces  derniers 
temps,  surtout  celles  du  système  Ramsbottom  ; 

3<>  Des  injecteurs  Friedmann  u^  9; 

4®  Le  frein  à  contre-vapeur  Lechatelier,  avec  injection  de  vapeur  ou  d'eau. 

Cendrier.  —  Le  cendrier  a,  à  l'avant  et  à  l'arrière,  des  registres  mobiles  qui  sont 
quelquefois  protégés  par  un  filet  métallique  pour  empêcher  que  ses  étincelles  ne  s'en 
échappent;  un  tube  partant  d'un  des  injecteurs  y  lance  de  l'eau  en  cas  de  besoin. 

Sablières.  —  Les  sablières  se  trouvent,  soit  sur  le  haut,  soit  sur  le  côté  de  la  chau- 
dière; le  sable  est  amené  par  des  tuyaux  en  avant  des  roues  motrices. 

Régulateur.  —  Le  régulateur  est  généralement  placé  dans  le  dôme  de  prise  de 
vapeur  et  se  compose  de  deux  tiroirs  en  bronze  ou  en  fonte.  La  conduite  de  prise  de 


38  DEUXIÈME  PARTIE  —  CHAPITRE  H 

vapeur  dans  la  chaudière  est  formée  d'un  tuyau  coudé  en  fonte;  dans  la  boîte  à  fumée, 
ce  tuyau  est  en  cuivre. 

Cylindres.  —  Les  cylindres  en  fonte  à  grain  fin  sont  essayés  à  une  pression  hydrau- 
lique, généralement  égale  à  celle  des  chaudières.  Les  cylindres  sont  fixés  aux  longe- 
rons des  locomotives  ;  ces  longerons,  à  l'endroit  où  se  trouvent  les  cylindres,  sont  réunis 
entre  eux  par  deux  lôles  verticales  et  par  deux  semelles  horizontales  formant  boite  avec 
les  précédentes.  Les  chapelles  à  vapeur  se  trouvent  le  plus  fréquemment  à  l'intérieur 
des  longerons.  Les  tiroirs  sont  en  bronze  (^).  Les  pistons  venus  d'une  pièce,  système 
suédois,  sont  en  fer  avec  deux  segments  en  fonte.  Les  tiges  des  pistons  en  acier  fondu 
traversent  quelquefois  de  part  en  part  le  fond  des  cylindres;  il  y  a  une  ou  deux  glis- 
sières en  acier  fondu  avec  garnissage  en  cuivre;  la  crosse  est  en  fer  munie  de  guides 
en  fonte. 

Bielles  motrices  et  (T accouplement.  —  Les  bielles  motrices  et  les  bielles  d'accou- 
plement sont  en  acier  fondu;  leurs  coussinets  sont  en  bronze  (82  p.  c.  de  cuivre  et 
18  p.  c.  d'étain). 

Distribution  de  la  vapeur.  —  Le  changement  de  marche  s'opère  au  moyen  d'une 
manœuvre  à  vis.  Toutes  les  parties  de  l'appareil  de  distribution  de  la  vapeur  sont  en 
acier  ou  en  fer  cémenté  et  trempé. 

Longerons.  —  Les  longerons  des  locomotives,  à  peu  d'exceptions  près,  sont  en  tôle 
de  fer  d'une  seule  pièce;  depuis  quelque  temps,  l'emploi  du  fer  fondu  est  autorisé. 

Le  fer  supporte  32  kilogrammes  par  millimètre  carré  dans  le  sens  du  laminage  et  30  kilo- 
grammes en  travers,  avec  un  allongement  d'au  moins  8  p.  c;  le  fer  fondu  supporte  de  36 
à  40  kilogrammes  avec  un  allongement  de  20  à  26  p.  c. 

Les  tôles  des  longerons,  en  plus  des  renforcements  à  l'endroit  où  se  trouvent  les 
cylindres,  sont  encore  réunies  entre  elles  par  des  tôles  verticales  servant  de  support  à  la 
partie  cylindrique  de  la  chaudière.  La  chaudière  est  fixée  directement  sur  les  longerons 
à  l'endroit  de  la  boîte  à  fumée;  les  supports  à  glissière  de  la  chaudière  sont  des 
plaques  en  bronze. 

La  traverse  de  l'avant  est  fixée  aux  longerons  ;  elle  est  souvent  en  chêne  recouverte 
d'une  tôle  et  munie  de  deux  tampons,  d'un  attelage  à  vis  et  de  deux  chaînes  de  sûreté. 
Le  passage  autour  de  la  locomotive  est  protégé  par  un  garde-fou  ;  sur  le  devant  de  la 
locomotive  se  trouvent  des  balais  en  fer.  La  traverse  de  l'arrière  est  en  tôle  de  fer. 

Attelage  de  la  locomotive  au  tender.  —  L'attelage  de  la  locomotive  au  tender  se 
fait  de  différentes  manières;  le  mode  le  plus  répandu  est  un  tendeur  fonctionnant  sur 
le  môme  ressort  qui  dessert  l'appareil  de  choc;  celui-ci  presse  les  tampons  à  têtes 
arrondies  qui  s'adaptent  dans  les  cavités  correspondantes.  Comme  autres  systèmes,  il 
faut  citer  ceux  de  Stradal  et  de  Tilp. 

Essieux  et  roues.  —  Les  essieux  des  locomotives  et  des  tenders  se  font  maintenant 
exclusivement  en  acier  fondu.  Les  roues,  qui  étaient  en  fer  forgé,  se  font  en  acier  et 


(*)  La  composition  exigée  par  l'Adrainistration  des  chemins  de  fer  de  l'État  est  de  80  p.  c.  de  cuivre, 
44  p.  c.  d'étain  et  2  p.  c.  de  zinc.  Dans  ces  derniers  temps,  on  a  commencé  à  employer  des  tiroirs  en 
bronze  phosphoreux. 
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en  fonte  et  sont  calées  à  la  presse  hydraulique  à  une  pression  d'au  moins  75  tonnes. 

Les  bandages  sont  en  acier  fondu;  les  essais  des  charges  de  fusion  sont  mécaniques; 

on  prend  trois  échantillons  des  bandages  mis  à  l'essai.  On  exige,  en  outre,  une  garantie, 

généralement  de  cinq  ans,  ou  bien  Ton   stipule  par  contrat  qu'il  sera  parcouru  un 

nombre  déterminé  de  verstes  avant  le  premier  tournage. 

I^  matière  des  essieux  est  essayée  à  la  rupture  de  oo  à  60  kilogrammes  par  millimètre  carré 
avec  un  allongement  de  lo  à  18  p.  c,  et  celle  des  bandages,  de  50  kilogrammes  par  millimètre 
carré  avec  un  allongement  de  12  p.  c. 

Les  bandages  sont  placés  à  chaud;  on  les  chauffe  à  cet  effet  à  la  vapeur  ou  à  l'huile 
chaude,  on  les  fixe  au  moyen  de  boulons  et  quelquefois  d'anneaux. 

En  1881,  la  conférence  des  ingénieurs  du  matériel  roulant  a  décidé  comme  normal 
un  écartement  de  1.445  millimètre  entre  les  bords  intérieurs  des  bandages;  de  cène 
manière,  si  le  matériel  roulant  est  symétriquement  fixé  sur  les  rails,  on  obtient  entre 
les  bords  intérieurs  des  bandages  et  les  rails  un  écartement  de  : 

r =  — -  =  39.5  millimôlres. 

Pour  les  locomotives  et  tenders  en  service,  il  est  défendu  que  les  bandages  des  roues, 
au  point  de  contact  avec  les  rails,  aient,  creux  ou  ornières  non  compris,  des  épaisseurs 
moindres  que  les  suivantes  : 

1"*  Pour  les  bandages  des  locomotives  : 

a)  Pendant  la  période  d*été 30  millimètres. 

b)  —  —     d'hiver. 3o        — 

3^  Pour  les  bandages  des  tenders  : 

a)  Pendant  la  période  d*été S8  millimètres. 

b)  —  —      d'hiver 30        — 

Le  commencement  et  la  fin  de  chacune  des  périodes  ci-dessus  indiquées,  sont  déterminés 
pour  chaque  section  ou  groupe  de  lignes  séparément,  conformément  aux  conditions  climaté- 
riques  locales  et  suivant  accord  entre  le  département  des  chemins  de  fer  et  l'administration  des 
lignes. 

D'après  les  données  statistiques  recueillies  et  des  considérations  théoriques,  la  confé- 
rence des  ingénieurs  du  matériel  roulant  a  constaté  en  1891  : 

a)  Que  le  plus  grand  effort  des  collets  des  essieux  de  locomotives  et  de  tenders,  en 
service,  représenle  : 

Pour  les  locomotives  à  voyageurs  : 

Essieux  moteurs 9.38  kilogrammes  par  millimètre  carré. 

—  couplés 10.00  —  —  — 

Pour  les  locomotives  à  marchandises  : 

Essieux  moteurs 8.84  kilogrammes  par  millimètre  carré. 

—  couplés 9.24  —  —  — 

—  de  support 9.72  —  —  — 

—  de  tenders 9.74  — 
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L .  Pour  les  essieux  moteurs,  l'effort  est  calculé  suivant  la  formale  suivante  : 
T  >c  0.0982<f>  = 


ll/f^. 


,4  P  +  1000     J  +  O.IJM    +  OV,    + 


^li/F 


+  0.4  P  4-  iooo 


■  +  0.12JW  1  +  0,»/,  +  O.îlû'i^ 


OÙ      p  =  chargement  sur  le  collet  de  l'essieu  (fig.  1); 

Q  ^  effort  transmis  sur  le  bouton  de  manivelle  parla  locomotive; 

V  =  rayon  de  la  manivelle  ; 

d  =■  diamètre  du  collet  de  l'essieu  ; 
les  autres  indications  sont  sur  le  dessin. 
B.  Pour  les  essieux  de  support  : 


*  (p  +  lOOOj  (^  +  O.lîMjj 

d  •=  diamëtre  du  eollet  de  l'essieu; 
P  =  charge  sur  le  collet  de  l'essieu; 
/  =^ longueur  ; 
D  '^  Diamètre  de  la  roue. 
C.  Pour  les  essieux  de  tenders  : 
R  -     •" 


I  L'efFort  des  collets  d'essieux  cassés  représente 
!  8  à  12  kilogrammes  par  millimètre  carré  et  les 
fentes  se  montrent  de  préférenee  sur  les  différentes 
parties  du  moyeu. 
La  Conférence  a  adopté  la  conclusion  suivante  : 
L'usure  des  essieux  peut  être  autorisée  jusqu'à  des  dimen- 
sions teUes  que  l'effort,  calculé  suivant  la  formule  indiquée, 
ne  soit  pas  de  plus  de  13  kilogrammes  par  millimètre  carré; 
L'usure  des  essieux  ne  doit  pas  être  de  plus  de  12  p.  c. 
comparativement  aux  dimensions  primitives  des  essieux; 
L'examen  des  essieux  doit  être  fait  après  un  parcours  de  300,000  verstes; 
Les  essieux  ne  peuvent,  en  aucun  cas,  avoir  les  entailles  de  la  lëte  recouvertes  par  le 
moyeu  de  la  roue  ; 
Le  diamètre  de  l'essieu  ne  doit,  en  aucun  endroit,  être  supérieur  au  diamètre  du  moyeu  ; 
Les  nouveaux  essieux  de  lenders  ne  doivent  pas  avoir  de  clavettes;  quant  à  ceux  des 
locomotives,  les  entailles  pour  les  clavettes  doivent  avoir  une  forme  telle  qu'il  n'y  ait  pas 
d'angles  aigus,  soit  à  un,  soit  à  trois  pans. 

D'après  UD  rapport  présenté  àlaconférencedes  iDgéoieursdu  matériel  roulant  en  1885, 
au  sujet  du  service  des  boutons  de  manivelles  des  locomotives,  il  a  été  constaté  : 

a)  Que  l'on  peut  sans  danger  permettre  an  effort,  sur  la  partie  sujette  à  l'usure,  de 
12  à  15  kilogrammes  par  millimètre  carré,  si  le  calcul  est  fait  suivant  la  formule 
suivante  :  H 

"  =  0.1  X  d- 
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OÙ  R  =  reffort  de  la  matière  des  boutons  de  manivelles  en  millimètre  carré; 

M  «  le  moment  des  efforts  en  action  ; 
(i  =»  le  diamètre  de  la  section  transversale  des  boutons  de  manivelle  en  millimètre  carré. 

Le  moment  des  efforts  en  action  M  a  les  signitications  suivantes  : 

I.  —  Pour  les  boutons  de  manivelle  des  roues  des  locomotives  à  voyageurs  (fig.  2). 


:«J^ 


Fig.  2. 

Pour  la  roue  motrice  (a)  : 

Pour  le  collet  sur  lequel  est  placé  le  coussinet  de  la  bielle  (a). 

Où  P  =  effort  total,  agissant  et  transmis  paf)*  la  tige  du  piston,  en  supposant  que  la  pression  de 

la  vapeur  dans  le  cylindre  soit  égale  à  celle  de  la  vapeur  dans  la  chaudière  (en  kilogrammes). 

Les  signitications  de  /^  et  ^3  sont  indiquées  sur  la  figure  2.  M  =  moment  dans  la  section  (CD). 

Pour  le  collet  sur  lequel  sont  placés  les  coussinets  de  la  bielie  d'accouplement  (0), 

„  _  P       /i 

où  P  a  la  signification  précédente;  la  signification  de  /i  est  indiquée  sur  la  figure  2.  M  =  moment 
dans  la  section  (ÂB). 

Pour  la  roue  d'accouplement  (0), 

M  -  2   X   2, 

P  a  la  signification  précédente.  La  signification  de  /|  est  donnée  dans  la  figure  i . 
IL  —  Pour  les  boutons  de  manivelle  des  locomotives  à  marchandises  à  trois  essieux  (figure  3j, 

c 


;^^ 


Fiff.  3. 


Pour  la  roue  motrice  (c) 
plement. 


pour  le  collet  sur  lequel  sont  les  coussinets  de  la  bielle  d*accou- 
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M  a  la  signification  précédente.  Les  significations  de  l^  et  {3  sont  indiquées  sur  la  figure  3  (c). 
p  =  moment  dans  la  section  (CD). 

Pour  le  collier  sur  lequel  se  trouvent  les  coussinets  de  la  bielle  motrice  (8)  : 

M  =  p  ï 

P  a  la  signification  précédente.  La  signification  de  li  est  montrée  dans  la  figure  3.  M  =  moment 
dans  la  section  (AB). 

Pour  la  roue  d'accouplement  (d)  : 

3  2 
P  a  la  signification  précédente.  La  signification  de  U  est  indiquée  dans  la  figure  3. 

b)  Que  la  pression  pour  fixer  les  boutons  de  manivelle  est  de  30  à  50  tonnes  ; 

c)  Que  quelques  lignes  commencent  à  employer,  pour  vérifier  la  position  des  boutons 
de  manivelle,  des  appareils  spéciaux  sur  lesquels  on  place  un  essieu  monté  de  loco- 
motive et  que  cette  vérification  peut  ôtre  faite  d'une  manière  très  précise. 

Ressorts.  —  Les  ressorts  sont  en  acier  fondu  de  13  X  90  millimètres;  leur  longueur 
dans  la  plupart  des  cas  est  de  940  à  1,100  millimètres. 

Il  résulte  d'une  communication  de  M.  Souchinsky^à  la  Ck)nférence  des  ingénieurs  du  matériel 
roulant,  que  les  ingénieurs  russes  n  ont  pas  adopté  le  système  de  suspension  des  locomotives 
sur  trois  points,  que  l'on  rencontre  si  souvent  en  Allemagne;  les  locomotives  mixtes  à  voyageurs 
et  à  marchandises  sont  dans  la  plupart  des  cas  suspendues  sur  quatre  points  avec  deux  balan- 
ciers longitudinaux  en  arrière,  ou  bien  avec  deux  ressorts  à  balancier  en  arrière;  les  ressorts 
des  locomotives  à  marchandises  sont  réunis  par  des  balanciers,  le  plus  souvent  celui  de  devant 
avec  celui  du  centre,  ou  bien  celui  du  centre  avec  celui  de  derrière;  il  y  a  cependant  des  loco- 
motives sans  balanciers. 

D*une  manière  générale,  M.  Souchinsky  conclut  des  renseignements  obtenus  par  lui  des  diffé- 
rents chemins  de  fer  :  qu'il  y  a  lieu  d'éviter  les  ressorts  communs  à  deux  roues,  à  cause  de  la 
rigidité  qui  en  résulte;  que,  pour  la  sûreté  du  mouvement,  il  faut  adopter  soit  le  système  de 
suspension  des  locomotives  sur  quatre  points,  en  transmettant  la  charge  sur  les  roues  des 
essieux  de  Tavant  et  du  centre,  au  moyen  de  quatre  ressorts  réunis  par  deux  balanciers  longitu- 
dinaux, soit  le  système  de  suspension  sur  trois  points  en  réunissant  les  deux  ressorts  des  roues 
de  Tessieu  de  devant,  par  un  balancier  transversal  et  les  quatre  ressorts  des  roues  des  essieux 
du  centre  et  d'arrière  par  deux  balanciers  longitudinaux. 

Boites  à  graisse.  —  Les  boîtes  à  graisse  se  faisaient  d'abord  en  fonte;  actuel- 
lement, elles  sont  on  fer  ou  en  acier  avec  des  coussinets  en  bronze  contenant  82  parties 
de  cuivre  et  18  d'étain.  Los  parois  des  boîtes  à  graisse  sont  munies  de  plaques  en  bronze 
et  ont  des  coins  en  acier  fondu. 

Cabine.  —  La  cabine  du  mécanicien  est  en  tôle  de  fer,  avec  deux  grandes  fenêtres 
vers  l'avant,  et  deux  autres  sur  les  côtés,  plus  une  porte  du  côté  gauche  ;  le  toit  est 
aussi  en  fer;  le  plancher  et  le  banc,  pour  le  mécanicien  et  le  chauffeur,  sont  en  bois. 

Appropriation  des  locomotives  au  chauffage  par  la  tourbe.  —  La  ligne  de  Moscou- 
Nijni  est  pour  ainsi  dire  la  seule  ligne  employant  la  tourbe  comme  combustible.  A  cet 
effet,  elle  a  fait  les  changements  suivants  dans  ses  locomotives  : 
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1®  Elle  a  haussé  la  grille  pour  la  garantir  de  la  chaleur  rayonnante  des  résidus  de 
combustible  tombant  dans  le  cendrier; 

2^  Elle  a  diminué  l'espace  entre  les  barreaux  des  grilles  jusqu'à  12  millimètres, 
c'est-à-dire  jusqu'à  l'épaisseur  des  barreaux,  et  elle  a  remplacé  les  grilles  en  fonte  par  des 
grilles  en  fer; 

3^  Elle  a  remplacé  la  turbine  Klein  par  une  grille  à  flammèches  placée  dans  la  boite 
à  fumée  au-dessus  du  rang  supérieur  des  tubes  à  fumée. 

Quelques  ingénieurs  n*approuvent  pas  cette  dernière  mesure. 

Appropriation  des  locomotives  au  chauffage  par  le  napkte.  —  La  question  du 
chauffage  des  locomotives  par  le  naphte  a  été  discutée  à  maintes  reprises  dans  les  confé- 
rences des  ingénieurs  du  matériel  roulant. 

Les  différents  changements  spéciaux  opérés  aux  locomotives,  pour  l'application  de 
ce  mode  de  chauffage,  sont  décrits  plus  loin  au  §  5  de  ce  chapitre. 

Pare-étincelles.  —  Les  locomotives  chauffées  à  l'anthracite  ou  au  charbon  aggloméré 
n'exigent  aucun  appareil  spécial  soit  dans  la  cheminée,  soit  au-dessus. 

Un  pare-élincelles  est  employé  sur  toutes  les  lignes  dont  les  locomotives  sont  chauffées 
au  bois,  à  la  tourbe  et  à  la  houille  ordinaire;  c'est  une  sorte  de  turbine  placée  à  l'extré- 
mité de  la  cheminée  dans  un  tronc  de  cône  ou  tromblon  ;  si  celui-ci  est  bien  fait,  l'appa- 
reil n'a  pas  d'influence  pernicieuse  sur  le  tirage,  surtout  si  dans  l'auvent  de  la  turbine 
on  perce  des  trous  de  6  millimètres;  dans  ce  cas,  les  flammèches  qui  s'échappent  de  la 
turbine  ne  sont  pas  dangereuses. 

Les  turbines  généralement  employées  sont  des  systèmes  Klein,  Schwartzkopf,  Strouvé 
et  Boury.  En  plus  des  turbines,  beaucoup  de  lignes  font  usage  d'une  grille  à  flammèches 
de  1.5  à  10  millimètres  placée  dans  la  boite  à  fumée. 

On  considère  surtout,  comme  très  utile,  l'emploi  des  grilles  placées  dans  les  cen- 
driers pour  empêcher  la  projection  des  escarbilles,  et  l'extinction  des  étincelles  par 
l'eau.  Cette  disposition  est  en  usage  sur  la  plupart  des  lignes. 

Tenders.  —  La  plupart  des  tenders  sont  à  six  roues;  la  distance  entre  les  essieux 
extrêmes  est  d'environ  3*300;  les  roues  sont  en  fer;  les  ressorts  des  roues  de  devant 
et  du  centre  sont  réunis  par  des  balanciers.  Les  longerons  sont  extérieurs  ;  les  boites  à 
graisse  sont  en  fonte;  toutes  les  roues  sont  munies  de  freins.  La  caisse  à  eau,  en  forme 
de  fer  à  cheval,  a  une  capacité  qui  était  d'environ  8.5  mètres  cubes  et  qui  a  été  portée 
à  11.5  mètres  cubes  et  même  jusqu'à  14  mètres  cubes. 

La  soute  à  combustible  des  nouveaux  tenders  est  de  7  mètres  cubes;  l'épaisseur  des 
parois  est  de  4  millimètres  et  celle  du  fond  de  7  millimètres. 

2.  —  Particnlarités  de  quelques  types. 

Par  C.-J.  SMIRNOV 

INGftMBUR 

Gomme  il  a  été  dit  au  commencement  du  paragraphe  précédent,  toutes  les  locomo 
lives  des  réseaux  russes  à  écartement  normal  se  divisent  en  cinq  groupes  :  L  Loco- 
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molives  à  voyageurs  pour  trains  express;  II.  Locomotives  mixtes  pour  trains  de 
voyageurs  et  de  marchandises;  III.  Locomotives  à  trois  essieux  pour  trains  de  marchan- 
dises; IV.  Locomotives  à  quatre  essieux  pour  trains  de  marchandises  et  V.  Locomotives- 
tcnders. 

Dans  le  tableau  qu'on  trouvera  plus  loin  se  trouvent  renseignées  les  données  princi- 
pales de  seize  types  de  locomotives  se  rapportant  à  ces  groupes;  les  autres  données  se 
trouvent  dans  le  texte  même. 

Le  tableau  et  la  description  se  rapportent  toujours  de  préférence  aux  locomotives 
construites  en  Russie. 

Groupe  I.  —  Locomotives  a  voyageurs,  trains  express.  —  Ce  groupe  comprend  les 
locomotives  qui,  tant  par  la  disposition  de  leurs  essieux  que  par  le  diamètre  de  leurs 
roues,  peuvent  atteindre  une  grande  vitesse.  Dans  cette  catégorie  sont  comprises  les 
locomotives  ayant  des  roues  motrices  et  accouplées  d'un  diamètre  d'au  moins  1,676  milli- 
mètres (5  7?  pieds)  et  une  disposition  des  essieux  telle  que  le  foyer  ne  soit  pas  suspendu. 

Suivant  le  §  69  du  règlement  du  mouvement,  les  locomotives  ayant  des  roues  motrices  de 
o  Vs  pieds  (et  deux  essieux  accouplés)  peuvent  marcher  à  la  vitesse  maximum  de  65  verstes 
(69.343  kilomètres)  à  l*heure. 

C'est  seulement  depuis  les  deux  ou  trois  dernières  années  qu'on  a  commencé  à 
construire  des  locomotives  plus  puissantes.  Jusqu'alors,  on  se  contentait  de  locomotives 
d'un  type  plus  léger,  tant  à  cause  du  peu  de  vitesse  des  trains  que  de  leur  poids  rela- 
tivement faible.  Depuis  la  création  de  trains  de  communication  directe,  qui  a  eu  lieu 
simultanément  avec  l'augmentation  de  la  composition  et  de  la  vitesse  des  express 
existants,  ainsi  que  depuis  l'accroissement  du  poids  des  wagons,  auxquels  on  a  commencé 
à  donner  de  grandes  dimensions  pour  satisfaire  les  convenances  du  public, les  locomotives 
de  l'ancien  type  se  sont  trouvées  insuffisantes  pour  rendre  les  services  qu'on  en  atten- 
dait et  elles  ont  dû  céder  la  place  à  de  nouvelles  machines  beaucoup  plus  puissantes. 

Type  L  Locomotives  à  quatre  essieux  à  bogie,  série  K,  du  chemin  de  fer 
Nicolas.  —  Cette  locomotive  a  deux  essieux  accouplés  placés  des  deux  côtés  du  foyer 
et,  sur  le  devant,  un  bogie  à  deux  essieux. 

Les  locomotives  de  ce  type,  malgré  leur  grande  supériorité  pour  les  trains  à  grande 
vitesse,  tant  au  point  de  vue  de  leur  stabilité  que  sous  le  rapport  des  grandes  dimen- 
sions de  leur  surface  de  chauffe,  ne  sont  pas  en  très  grand  nombre  sur  les  lignes 
russes.  La  raison  en  est  dans  le  peu  de  vitesse  de  nos  trains  à  voyageurs.  Par  contre, 
sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  les  locomotives  avec  bogie  ont  été  introduites  pour  les 
Irains  à  voyageurs  depuis  l'ouverture  de  cette  ligne. 

Les  premières  locomotives  série  K  ont  été  construites  en  Angleterre  par  l'usine 
Uster;  dans  la  suite,  30  locomotives  du  môme  type,  à  peu  de  modifications  près,  ont  été 
construites  à  l'usine  Alexandrovsk.  Le  nombre  total  des  locomotives  série  K  est  de  50 
sur  la  ligne  Nicolas. 

La  chaudière  est  en  fer;  le  corps  cylindrique  se  compose  de  quatre  viroles  en  tôle  de 
14  millimètres,  dont  les  rivures  transversales  sont  à  couvre-joint,  avec  une  rangée  de 
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rivets,  tandis  que  les  rivures  longitudinales  sont  à  double  couvre -joint  et  à  deux  rangées 
de  rivets. 

La  partie  d'avant,  en  tôle  de  19  millimètres,  est  assemblée  au  corps  cylindrique  de 
la  chaudière  par  des  cornières;  la  boîte  à  fumée,  dont  les  parois  ont  9  millimètres,  y  est 
fixée  par  des  brides. 

L'enveloppe  extérieure  du  foyer  ou  boîte  à  feu  est  en  tôle  de  14  millimètres  et  le 
foyer  en  feuilles  de  cuivre  rouge  de  12  à  13  millimètres.  L'épaisseur  de  la  plaque 
tubulaire  dans  sa  partie  supérieure  est  de  25  millimètres.  Les  entretoises  du  foyer  sont 
en  fer,  filetées  dans  toute  leur  longueur;  leur  diamètre  est  de  22  millimètres.  La  distance 
entre  les  entretoises  est  de  100  à  104  millimètres.  Le  ciel  du  foyer  est  entretoisé  direc- 
tement par  des  tirants  en  fer,  de  22  millimètres  dans  leurs  parties  lisses. 

La  tôle  d'arrière  de  la  boîte  à  feu  extérieure  est  fixée  à  la  partie  d'avant  par  treize 
entretoises  d'une  épaisseur  de  29  millimètres  (les  locomotives  construites  à  l'usine 
Kesler  ont  des  fermes  au  lieu  d'entretoises).  La  tôle  du  ciel  du  foyer  est  encore  ren- 
forcée par  trois  entretoises  transversales  d'un  diamètre  de  32  millimètres. 

Les  tubes  à  fumée  en  fer  ont  2.5  millimètres  d'épaisseur;  du  côté  de  la  plaque  du 
foyer,  ces  tubes  sont  munis  de  bouts  soudés  en  cuivre  rouge  de  3  millimètres  d'épais- 
seur. Le  diamètre  des  trous  dans  la  plaque  tubulaire  du  foyer  est  de  58  millimètres; 
dans  celle  de  la  boîte  à  fumée,  de  54  millimètres. 

Le  dôme  de  vapeur  est  muni  d'un  plateau  démontable  fixé  par  des  brides.  Il  n  y  a 
pas  de  chicanes,  ni  de  tubes  à  surchauffer  la  vapeur.  Le  régulateur  est  à  deux  tiroirs. 
Le  tuyau  de  prise  de  vapeur,  dans  l'intérieur  de  la  chaudière,  est  en  cuivre  et  a  5  milli- 
mètres d'épaisseur;  à  l'extérieur,  il  a  4.5  millimètres  d'épaisseur.  Les  tuyaux  de 
l'échappement  en  fonte  à  section  rectangulaire  sont  placés  dans  la  partie  inférieure  de 
la  boîte  à  fumée.  Le  cône  a,  à  sa  base,  un  diamètre  intérieur  de  114  millimètres;  le 
changement  de  section  se  fait  au  moyen  d'un  noyau  en  fer  en  forme  de  poire. 

La  cheminée  pour  le  chauffage  au  bois  est  en  tôle  de  fer  de  6  millimètres  d'épais- 
seur; elle  porte  un  pare-étincelles. 

Le  cendrier  est  muni  d'un  registre  placé  à  l'arrière. 

Les  grilles  sont  à  deux  rangs  de  barreaux;  l'espace  entre  ceux-ci  est  de  16  milli- 
mètres. La  porte  de  la  boîte  à  fumée  est  ronde  à  un  vantail.  Les  portes  du  foyer  sont 
à  deux  vantaux  sur  gonds. 

La  chaudière  est  munie  de  deux  soupapes  de  sûreté  à  ressort  Ramsbottom,  de  deux 
injecteurs  aspirants  n^  9  et  7  (quelques  locomotives  sont  munies  d'injecteurs  système 
Friedmann,  non  aspirants). 

Les  longerons  du  châssis  sont  en  tôle  de  fer  de  38  millimètres. 

Le  renforcement  des  longerons  à  l'endroit  des  cylindres  est  effectué  au  moyen  d'une 
entretoise  horizontale  en  tôle  d'une  épaisseur  de  16  millimètres  avec  deux  contreforts, 
et  de  deux  entretoises  verticales  également  en  tôle;  celle  d'avant,  de  8  millimètres 
d'épaisseur,  sert  de  prolongement  aux  parois  d'avant  de  la  boîte  à  fumée  et  celle 
d'arrière,  de  19  millimètres  d'épaisseur,  est  réunie  à  la  tôle  de  la  plaque  tubulaire 
d'avant. 
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Tableau  des  dimensioiis  pri 


Groupe* 


Type* 


I.   —   LooomotivM   poar  trains  «xpr«M. 


I. 


II. 


III. 


IV. 


i 

3 
4 

5 
6 

7 

8 

9 

10 
il 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 
19 

20 


1 
2 
3 
4 

5 


Locomotives. 

Nombre  d*essieux 

Diamètre  des  roues  motrices  en  millimètres. 

—  —       porteuses        — 

—  des  cylindres  en  millimètres  .  . 
Course  des  pistons  en  millimètres  .  .  . 
Pression  effective  de  vapeur  en  atmosphères 

(1  kilogramme  par  centimètre  carré) .  . 
Surface   de   chauffe   totale  extérieure  en 

millimètres  carrés 

Surface  de  chauffe  du  fover  en  millimètres 

carrés  

Surface  (horizontale)  de  la  grille  en  milli- 
mètres carrés 

Nombre  de  tubes  à  fumée 

Diamètre  extérieur  des  tubes  à  fumée  en 

millimètres 

Longueur  des  tubes  entre  les  plaques  en 

millimètres 

Diamètre  moyen  du  corps  cylindrique  en 

millimètres 

Distance  entre  les  essieux  extrêmes  (ou 

base  de  la  mactiine)  en  millimètres  .  . 
Longueur  de  la  locomotive  à  l'extrémité 

des  tampons  en  millimètres    .... 

Longueur  de  la  locomotive  et  du  tender  à 

l'extrémité  des  tampons  en  millimètres     . 

Poids  de  la  locomotive  en  ordre  de  marche 

en  tonnes 

Poids  de  la  locomotive  à  vide  en  tonnes  . 
Effort  de  traction  théorique  maximum  en 

kilogrammes 

Effort  de  traction  sur  la  barre  d'attelage 

de  Vc-5  en  kilogrammes 

Tender  s. 

Nombre  d'essieux 

Diamètre  des  roues  en  millimètres  .  .  . 
Base  du  tender  en  millimètres  .... 
Capacité  du  réservoir  en  mètres  cubes  .  . 
Poids  du  tender  en  ordre  de  marche  en 

tonnes 

Poids  du  tender  à  vide  en  tonnes     .     .     . 


1,702 
812 
432 
559 

8.27 

125.7 

iO.4 

1.71 
174 

57 

3,810 

1,386 

6,019 

8,824 

15,809 

38.5 
34.5 

4,200 

4,160 


3 
1,H9 
3,500 
10.46 

29.8 
15.0 


1,676 
1,118 

440 

559 

8.27 

liOO 

8.4 

1.39 
183 

51 

3,480 

1,321 

4,601 

(8.006) 

(14,336) 

33.8 
30.5 

4.420 

4,060 


3 
1,084 
3,404 

8.32 

22.2 
12.0 


V. 


1,980 
1.110 

650 
11.0 

157.6 

12.5 

2.46 
220 

50 

4,200 

1,390 

6,450 

10,380 

i  7,460 

51.6 
46.6 

5,120 

4,820 


3 
1,H0 
3,500 
14.0 

35.1 
16.1 


2,000 
950 

"°/«oo 
600 

11.0 

122.4 

10.4 

1.90 
208 

45 

3,800 

1,222 

5,600 

9,402 

16,502 

43.0 
39.1 

5.030 

4,730 


3 

1,150 
3.500 
15.0 

35.0 
15.0 


»/3 

1.830 
1,030 

650 

11.0 

154  3 

9.7 

1.85 
210 

51 

4,300 

1,438 

6.950 

(10,410) 

(18,160) 

58.8 
53.5 

6,400 

6.950 


4 
1,030 
3,500 
19.3 

42.0 
17.0 


Remarque.  —  1.  Le  numérateur  de  la  fraction  indique  le  nombre  total  des  essieux;  le  dénominateur, 

4.  Le  numérateur  de  la  fraction  indique  le  diamètre  du  petit  cylindre;  le  dénomiDateoi 
14.  S'il  y  a  un  bogie,  la  distance  est  comptée  de  l'essieu  d'arrière  jusqu'au  pivot  du  bog 

19.  L'effort  théorique  maximum  a  été  déterminé,  pour  les  locomotives  ordinaires,  sui?antls 

(suivant  la  formule  du  professeur  Petroff)  ;  dans  ce  dernier  cas,  le  degré  total  de  déien 

vapeur  dans  la  chaudière;  d  =  diamètre  des  cylindres,  do  =  diamètre  du  grand  ey 

Les  chiffres  entre  parenthèses  sont  approximatifs. 
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motlTes   et  tenders. 


— tim  i  }Ê9im§émn 

III.—  L«OMMtlvM  à  marckaMtlsM 

IV.  —  Loc«MOtivM  i  mantutUam  k  4  «mIms. 

II 

VIII. 

IX. 

X. 

XI. 

XII. 

XIII. 

XIV. 

XV. 

XVI. 

*:z 

1,524 
762 
457 
610 

1,220 

4:Î6 

610 

'3 
1.400 

460 
610 

1,220 

•  ■  • 

500 
650 

1.150 

■  •  • 

520 
650 

1,300 

•  •  • 

-••-10 
650 

*4 

1,150 

•  •  • 

650 

'3 

1070 

m 

460 

1,200      ' 

•  •  • 

500 
650 

0 

9.3 

93 

10.0 
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9p^  —  1.5)  -T--,  el  pour  les  locomotives  compound  :  Ti  =  jk  -jj-   ou  pi  =  0.95 po  l    £  2  —  e;  —  1.5 
D  *   2D 

■es  s  est  compté  en  supposant  que  Tadmission  dans  le  petit  cvliadre  =  0.7  :  p^  =  pression  absolue  de  la 
compound;  D  ==  diamètre  des  roues.  Pour  la  locomotive  14  en  tandem  Ti  =  pi  -j-  1. 
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Sur  le  devant  des  longerons  se  trouve  la  traverse  qui  porte  les  tampons;  cette 
traverse  est  en  chêne  recouverte  de  tôle.  Au  milieu  des  longerons  se  trouvent  des 
entretoises  verticales  en  tôle  de  19  millimètres  d'épaisseur,  ayant  la  forme  cylindrique 
de  celles  des  chaudières. 

A  Tavant  du  foyer  se  trouve  une  entretoise  verticale  en  tôle  de  19  millimètres. 

Remarque.  —  En  général,  les  longerons  ne  sont  pas  assez  rigides  dans  le  sens  de  la 
longueur  ;  cependant  aucune  fente  n'a  été  remarquée  ailleurs  qu'entre  les  essieux  et  cela 
seulement  depuis  que  les  locomotives  ont  été  munies  de  freins. 

La  boîte  d'attelage  est  faite  avec  la  tôle  supérieure  de  la  plate-forme,  d'une  épaisseur 
de  8  millimètres,  et  de  trois  tôles  transversales  d'une  section  de  177x38  et  177x50, 
fixées  aux  longerons  à  l'aide  de  coussinets  en  fonte.  Les  tôles  transversales  sont  traver- 
sées par  les  tiges  d'accouplement,  la  principale,  la  moyenne  et  deux  de  sûreté. 

L'attelage  de  la  locomotive  au  tender  se  fait  au  moyen  d'un  accouplement  rigide  et 
de  deux  chaînes  de  sûreté. 

Sur  le  devant  de  la  locomotive  se  trouvent  l'attelage  à  vis  ordinaire  et  deux  chaînes 
de  sûreté.  Les  tampons  et  leurs  boîtes  sont  en  fonte. 

La  plate-forme  en  fer  strié  a  une  épaisseur  de  8  millimètres,  elle  est  entourée  d'un 
garde-fou;  les  roues  sont  recouvertes  dune  enveloppe  en  tôle. 

Le  bogie  de  la  locomotive  tourne  sur  un  pivot  terminé  à  la  partie  inférieure  par  une 
calotte  sphérique  fixée  dans  le  support  en  fonte  des  longerons  principaux.  La  crapaudine 
du  pivot,  fixée  entre  les  longerons  du  bogie,  est  en  fonte.  Les  longerons  du  bogie  ont 
22  millimètres  et  sont  réunis  au  milieu  par  deux  tôles  horizontales  et  deux  tôles  verti- 
cales et  à  leurs  extrémités  par  deux  entreloises.  Afin  que  le  bogie  puisse  tourner  dans 
le  sens  horizontal,  une  plaque  en  forme  d'arc  est  fixée  aux  longerons  et  au  bogie.  La 
charge  sur  les  boîtes  à  graisse  du  bogie  est  transmise  au  moyen  de  deux  balanéiers 
réunis  par  une  suspension  aux  deux  ressorts  à  balanciers  tournant  sur  un  axe  commun 
fixé  aux  longerons  du  bogie. 

Les  ressorts  des  essieux  moteurs  accouplés  sont  réunis  par  des  balanciers;  la  section 
des  lames  de  ces  ressorts  (au  nombre  de  9  a  101  millimètres  sur  13).  Les  extrémités 
des  lames  supérieures  sont  munies  d'un  renforcement  à  travers  lequel  passent  les  bou- 
lons d'attache  (type  anglais).  Les  ressorts  des  bogies  ont  quinze  lames. 

Les  boîtes  à  graisse  des  essieux  moteurs  accouplés  sont  en  fer  et  celles  des  bogies  en 
fonte.  Les  guides  ou  glissières  des  boîtes  à  graisse  des  bogies  sont  en  fonte,  les  autres 
en  fer  ou  en  acier. 

Les  roues  sont  en  fonte  ou  en  fer  (les  locomotives,  construites  à  l'usine  Alexandrovsky, 
ont  deux  roues  en  fonte);  les  essieux  sont  en  acier;  les  dimensions  des  collets  des 
essieux  moteurs  sont  les  suivantes  :  rf  =  178  et  /  =  143  millimètres,  celles  de  l'essieu 
couplé,  178  et  203  millimètres  et  celles  de  l'essieu  du  bogie,  146  et  241  millimètres. 
Les  boutons  de  manivelle  des  roues  sont  en  acier.  Les  rebords  des  boutons  de  mani- 
velle sont  remplacés  par  une  partie  filetée  sur  laquelle  est  vissée  une  rondelle;  le  tou- 
rillon des  boutons  de  manivelle,  calé  sur  les  roues,  a  un  cône  de  Vso- 
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Les  boutons  de  manivelle  des  roues  en  fonte,  après  leur  calage,  sont  renforcés  par 
derrière  par  des  rondelles  vissées  dans  le  corps  même  du  bouton  de  manivelle. 

Les  bandages  des  roues  sont  en  acier;  Tépaisseur  pour  les  roues  motrices  et  accouplées 
est  de  70  millimètres  et  pour  celles  du  bogie  de  65  millimètres.  Les  bandages  des 
essieux  des  bogies  sont  fixés  au  moyen  d  anneaux  d*après  le  système  Mansell. 

Les  cylindres  intérieurs,  entre  les  longerons,  ont  une  inclinaison  de  \v>-  L  épaisseur 
des  parois  est  de  22  millimètres.  Les  tiroirs  de  distribution  ont  de  grands  couvercles 
ronds  sur  les  côtés  et  des  couvercles  rectangulaires  sur  le  devant. 

Les  pistons  sont  en  fer  forgé;  il  faut  remarquer  qu'au  lieu  de  deux  rainures  pour  les 
segments  de  piston,  il  n'y  en  a  qu'une  seule  (ce  qui  n'est  peut-être  pas  satisfaisant, 
surtout  lorsque  les  tiges  des  pistons  ne  traversent  pas  les  cylindres  de  part  en  part). 
Les  segments  de  piston  ordinaires  ont  une  largeur  de  44  millimètres  et  une  épaisseur 
de  10  millimètres.  Les  abouts  du  segment  sont  recouverts  par  une  lame  maintenue  à 
l'aide  d'un  ressort  à  boudin  ;  en  plus  de  ce  ressort,  il  y  a  encore  deux  ressorts  à  boudin 
semblables  à  une  distance  de  210  millimètres  l'un  de  l'autre.  Les  tiges  des  pistons  sont 
en  acier  d'un  diamètre  de  70  millimètres,  ils  ne  traversent  pas  de  part  en  part  les 
cylindres. 

Les  glissières  sont  formées  de  quatre  barres  d'une  largeur  de  70  millimètres;  les 
guides  sont  en  fer,  les  coulissèaux  sont  en  fonte. 

Les  bielles  sont  en  acier,  leurs  têtes  sont  du  système  américain,  avec  chapes  mobiles, 
sans  coins  de  serrage.  Les  brasures  du  tiroir  sont  de  part  en  part.  Les  tiges  des  tiroirs 
sont  guidés  par  des  coussinets  cylindriques  en  bronze  (diamètre  intérieur,  76  milli- 
mètres). Les  colliers  de  l'excentrique,  en  bronze,  sont  fixés  aux  barres  par  des  boulons. 

Dimensions  des  lumières  d  admission 3o  x  317 

—  —       d*écbappement 70  x  317 

L'excentricité  est  de  82.5.  L'angle  de  l'avance  est  de  15**.  Les  tiges  sont  à  fourches. 
Le  recouvrement  intérieur  du  tiroir  est  de  1.5  millimètre  et  le  recouvrement  extérieur 
de  25.5. 

Le  changement  de  marche  est  commandé  par  un  appareil  à  vis. 

Les  locomotives  sont  munies  du  frein  Westinghouse  ;  la  timonerie  des  roues  motrices 
est  à  sabot  simple.  Sur  la  plate-forme  de  la  locomotive  se  trouve  une  sablière  du  type 
généralement  employé. 

Les  cabines  sont  très  spacieuses;  les  parois,  en  bois,  sont  doubles  avec  une  porte, 
sur  le  côté  gauche.  Les  cabines  renferment  des  indicateurs  de  vitesse  du  système 
Bruggemann. 

Tenders.  —  Les  longerons  doubles  sont  en  fer,  l'épaisseur  des  tôles  extérieures  est 
de  14  millimètres,  celle  des  tôles  intérieures  de  8  millimètres.  Les  ressorts  sont  à  neuf 
lames;  la  section  des  tôles  est  de  90  X  12  millimètres.  Les  ressorts  des  essieux  du 
milieu  et  de  l'arrière  sont  réunis  par  des  balanciers  longitudinaux.  Les  roues  sont  en 
fer,  d'un  diamètre  de  1,119  millimètres,  les  essieux  en  acier;  les  fusées  ont  un  diamètre 
de  120  millimètres  et  une  longueur  de  240  millimètres.  Les  boîtes  à  graisse  sont  en 
fonte;  la  caisse  à  eau  est  en  tôle  de  0  millimètres  d'épaisseur. 

f  p.,  en.  II  -* 
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Les  locomotives  série  K  du  chemin  de  fer  Nicolas  servent  à  tous  les  trains  sans 
distinction. La  composition  des  trains (^) est  la  suivante:  Trains  de  voyageurs, 43  essieux; 
trains  express,  23  essieux;  le  premier  chiffre  correspond  à  un  train  d'un  poids  d'en- 
viron 260  tonnes,  le  second  de  160  tonnes  avec  chargement  moyen  par  essieu  de 
6  tonnes.  Dans  des  cas  particuliers,  la  composition  des  trains  est  augmentée. 

Type  IL  Locomotive  à  trois  essieux  construite  à  t usine  de  Kolomna  (1872):  — 
A  Tarriôre,  deux  essieux  moteurs  ;  à  lavant,  un  essieu  porteur.  Les  essieux  accouplés 
sont  réunis  par  des  balanciers  longitudinaux.  Le  corps  cylindrique  de  la  chaudière  est 
composé  de  trois  tôles  d'une  épaisseur  de  13  millimètres.  La  boîte  à  fumée  est  le  prolon- 
gement de  la  chaudière;  le  foyer  est  en  tôle  de  14  millimètres;  tous  les  assemblages 
sont  à  deux  rangs  de  rivets;  le  ciol  du  foyer  est  maintenu  par  des  tirants;  le  foyor  ost  en 
cuivre;  épaisseurs  des  tôles  :  celle  du  ciel,  14  millimètres;  celle  des  parois  latérales 
et  do  l'arrière,  13  millimètres;  la  plaque  tubulaire  a  ^/^  millimètre. 

L'alimentation  de  la  chaudière  est  assurée  par  des  injecteurs  Kriedmann,  la  distri- 
bution de  vapeur  est  par  coulisse  Stephenson. 

Les  longerons  sont  en  fer  d'une  épaisseur  de  25  millimètres,  les  roues,  boîtes  à 
graisse  et  essieux  sont  en  fer  forgé.  Les  ressorts  sont  recourbés  vers  leurs  extrémités; 
l'épaisseur  des  lames  est  de  12.7  X  89  millimètres  (7?  X  3  pouces). 

Le  tcnder  a  les  deux  essieux  d'arrière?  réunis  par  des  balanciers  longitudinaux.  Le 
bac  à  eau  a  une  forme  de  fer  à  cheval,  l'épaisseur  des  tôles  qui  le  constituent  est  de  5.5 
à  4.5  millimètres.  Les  roues  et  les  essieux  sont  en  fer  et  les  boîtes  à  graisse  en  fonte. 

Il  y  a  beaucoup  d'autres  locomotives  d'un  type  semblable  à  celle-ci,  mais  les  roues 
de  quelques-unes  d'entre  elles  n'ont  que  1,524  millimètres  (5  pieds)  et  sont,  par  con- 
séquent, moins  propres  aux  trains  express. 

Quoique  la  longueur  de  ces  locomotives  (4,600  millimètres)  n'empoche  pas  leur 
inscription  dans  les  courbes  de  532  à  640  mètres  (250  à  300  sagènes),  par  suite  de 
l'angle  notable  qui  se  forme  entre  la  roue  de  devant  et  le  rail,  le  boudin  du  bandage  des 
essieux  de  devant  s'use  très  vite.  Pour  diminuer  cette  usure,  quelques  Administrations 
donnent  un  jeu  dans  les  coussinets  de  l'essieu  d'avant,  ce  qui,  par  contre,  influe,  bien 
entendu,  sur  la  bonne  marche  de  la  locomotive. 

La  composition  des  trains  pour  le  type  décrit  peut  être  fixée  approximativement  de 
la  manière  suivante  :  sur  les  lignes  avec  rampe  de  0.008,  un  train  de  voyageurs,  pour 
une  vitesse  moyenne  de  30  à  35  verstes  à  Theure,  se  compose  d'environ  13  à*15  wagons 
ù  trois  essieux  ou  200  à  240  tonnes.  Un  train  express,  pour  une  vitesse  moyenne  de 
43  à  48  verstes  à  Theure,  se  compose  d'environ  sept  à  neuf  wagons  à  trois  essieux  ou 
112  à  150  tonnes. 

Type  III.  Locomotive  compQU7id  à  quatre  essieux  avec  bogie.  (Chemin  de  fer  de 
Saint-Pétersbourg  à  Varsovie.) 

Cette  locomotive  est  à  deux  essieux  accouplés  avec  un  bogie  à  deux  essieux,  qui  peut 
non  senlemont  tourner  autour  de  son  axe,  mais  possède  encore  un  jeu  transversal  de 

(')  Ici,  comme  partout  dans  ce  qui  suit,  on  a  en  vue  la  période  d'été. 
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40  millimètres  de  chaque  côté  de  sa  position  centrale.  Ce  dernior  dispositif  permet  à  la 
machine  de  passer  par  des  courbes  d'un  rayon  de  140  mètres.  Les  locomotives  de  ce 
type,  au  nombre  de  16,  ont  été  construites  en  1890-91,  dans  Tusine  de  Kolomna, 
d'après  un  projet  dressé  à  l'usine,  en  collaboration  avec  les  ingénieurs  du  chemin  de 
fer  de  Varsovie.  Lors  de  la  commande  de  ces  locomotives,  on  avait  en  vue  deux  buts  : 
i^  n'employer  pour  les  trains  impériaux  de  250  tonnes  que  la  simple  traction,  en  lieu 
et  place  de  la  double  traction  employée  jusque-là,  et  2«  accroître  la  vitesse  des  trains 
express  tout  en  augmentant  le  nombre  de  leurs  wagons. 

La  condition  principale  était  ^  que  les  locomotives  pussent  remorquer  un  train 
d'un  poids  de  175  tonnes  (non  compris  le  poids  de  la  locomotive  et  dn  tender),  à  une 
vitesse  d'au  moins  60  kilomètres  à  l'heare,  sur  des  rampes  de  O.OOG  et  80  kilomètres 
à  l'heurQ  en  palier  ». 

La  locomotive  est  du  système  compound  à  deux  cylindres.  Le  chauffage  se  fait  au 
bois.  La  locomotive  est  reliée  au  tender  au  moyen  d'un  attelage  rigide  triangulaire,  qui 
permet  au  tender  de  se  déplacer  relativement  à  la  locomotive,  dans  les  courbes,  mais 
en  même  temps  atténue  les  mouvements  de  lacet  et  par  cela  même  influe  beaucoup 
sur  la  bonne  marche. 

La  chaudière  est  en  tôle  de  fer  de  16  millimètres,  les  rivures  transversales  et  longi- 
tudinales sont  à  deux  rangs  de  rivets  ;  ceux-ci  ont  24  millimètres  de  diamètre. 

La  tôle  du  ciel  du  foyer  a  22  millimètres.  L'épaisseur  de  la  plaque  tubulaire  de  l'avant 
est  de  22  millimètres. 

Le  foyer  est  fait  au  moyen  de  trois  feuilles  de  cuivre  rouge  maintenues  par  un  rang 
de  rivets  en  fer.  L'épaisseur  des  parois  de  côté  et  du  fond  est  de  15  millimètres;  le  ciel 
a  18  millimètres;  la  plaque  tubulaire,  *^/i5  millimètre.  Les  entretoises  du  foyer  sont 
en  cuivre  d'une  épaisseur  de  23  millimètres  entre  les  filets;  à  leurs  extrémités,  les 
entretoises  sont  percées  à  une  profondeur  de  35  millimètres.  Le  ciel  est  fixé  au  moyen 
de  tirants  en  fer  allant  de  part  en  part,  dont  l'épaisseur  aux  endroits  non  filetés  est  de 
24  millimètres.  Le  premier  rang  de  tirants  est  mobile,  pour  faciliter  la  dilatation  de  la 
plaque  tubulaire,  de  telle  sorte  qu'ils  passent  par  la  plaque  intermédiaire  qui  est  fixée 
à  la  partie  supérieure.  La  porte  du  foyer  est  ronde,  en  tôle  emboutie  suivant  le  système 
Webb,  sans  anneau  intermédiaire. 

Les  tubes  à  fumée  sont  en  laiton,  l'épaisseur  des  parois  est  de  2  millimètres,  le 
diamètre  extérieur  de  50  millimètres.  Les  bouts  des  tubes  du  côté  de  la  plaque  tubu- 
laire sont  munis  d'une  virole  en  cuivre  rouge  de  4  millimètres.  Le  diamètre  des  trous 
de  la  plaque  d'avant  est  de  52  millimètres,  celui  de  la  plaque  d'arrière  de  45  milli- 
mètres, à  l'exception  de  quatre  trous  aux  angles,  qui  ont  un  diamètre  de  40  millimètres. 

On  a  donné  au  dôme  de  vapeur  un  grand  volume  (diamètre  intérieur  de  826  milli- 
mètres) pour  avoir  une  vapeur  plus  sèche  ;  dans  le  même  but  on  a  établi  tout  le  long  de  la 
chaudière  un  tube  à  vapeur  se  terminant  dans  le  dôme  par  un  coude;  ù  la  hauteur  des 
brides,  le  dôme  est  divisé  par  une  séparation  pour  le  séchage  de  la  vapeur;  la  partie  supé- 
rieure du  dôme  est  reliée  à  la  partie  inférieure  au  moyen  de  quarante-deux  boulons  de 
i  pouce  passant  par  les  brides  et  ajustés  au  moyen  d'un  rodage. 
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Le  régulateur  est  à  deux  tiroirs  :  le  petit  est  en  fonte  et  le  grand  en  bronze.  Tous  les 
tubes  à  vapeur  sont  en  cuivre  rouge  d'une  épaisseur  de  3^  4  7«  et  5  millimètres. 

Le  tuyau  de  prise  de  vapeur  se  trouve  sur  sa  plus  grande  longueur  dans  la  boîte 
à  fumée. 

La  section  de  la  tuyère  d'échappement  peut  être  modifiée  au  moyen  d'une  valve  tour- 
nante qui,  une  fois  fermée,  ne  laisse  échapper  la  vapeur  que  par  un  passage  annulaire. 

La  boîte  à  fumée  est  de  forme  allongée  afin  d'obtenir  une  pression  plus  uniforme  ; 
l'épaisseur  des  tôles  de  la  partie  cylindrique  supérieure  est  de  8  millimètres,  celle  des 
tôles  de  la  partie  inférieure,  de  14  millimètres.  La  porte  de  la  boîte  à  fumée  est  circu- 
laire à  deux  battants.  La  boîte  à  fumée  en  fer  est  tronconique,  l'épaisseur  des  parois  est 
de  4  millimètres.  En  travers  de  la  boîte  à  fumée  (en  cas  de  chauffage  au  bois)  se 
trouve  une  grille  à  flammèches  en  fil  de  fer  à  mailles  de  4  millimètres. 

L'expérience  a  prouvé  que  cette  grille  ne  s'engorge  pas,  si  elle  est  tressée  diago- 
nalement  en  laissant  un  certain  jeu  aux  fils  qui  doivent  être  tendus  assez  faiblement. 

Le  cendrier  a  deux  registres  derrière  lesquels  se  trouvent  des  résilles  tournantes 
empêchant  les  braises  de  tomber. 

La  grille  est  en  fonte  à  trois  rangs  de  barreaux  espacés  de  16  millimètres. 

Pour  le  nettoyage  de  la  chaudière  et  du  foyer,  il  y  a  sept  grands  trous  et  treize  petits. 
Les  grands  trous  sont  bouchés  au  moyen  de  disques  rodés  maintenus  par  des  brides. 
Pour  les  dix  petits  trous  dans  les  ouvertures  des  parois  du  foyer,  il  y  a  des  douilles 
filetées  en  cuivre  pour  empêcher  la  détérioration  des  tôles. 

Quant  à  la  disposition  des  trous,  il  faut  signaler  le  manque  de  place  pour  les  trous 
dans  les  angles  inférieurs  du  foyer.  Ce  défaut  provient  de  ce  que  les  essieux  sont 
placés  trop  près  du  foyer;  néanmoins,  lorsque  l'eau  est  de  bonne  qualité  comme  sur  le 
chemin  de  fer  de  Varsovie,  cette  disposition  des  trous  n'a  pas  trop  d'inconvénient. 
Il  n'en  est  pas  de  même  pour  les  lignes  où  l'eau  est  mauvaise  ;  dans  ce  cas,  il  faut  soit 
diminuer  la  hauteur  du  foyer  à  l'arrière  en  inclinant  la  grille,  soit  diminuer  le  foyer 
lui-même. 

La  chaudière  est  munie  :  a)  de  deux  soupapes  de  sûreté,  système  Adams,  d'un  dia- 
mètre de  100,  avec  tiges  et  ressorts  du  type  Ramsbottom;  b)  de  deux  injecteurs,  système 
Friedmann,  nMO;  c)  de  deux  sifllets  à  conduite  commune,  dont  l'un  est  puissant,  pour 
les  signaux  en  marche,  et  l'autre  faible,  pour  les  stations  ;  d)  d'un  niveau  d'eau  en  verre 
et  de  trois  robinets  d'essai  (système  à  soupape);  e)  d'un  manomètre  de  Bourdon;  /)  d'un 
robinet  à  siphon  avec  tuyau  à  siphon  annulaire;  g)  d'appareils  pour  arrêter  les  étin- 
celles du  cendrier  et  de  la  boîte  à  fumée  et  k)  d'un  robinet  de  décharge. 

Toutes  les  pièces  des  appareils  de  sûreté,  de  même  que  les  conduits  à  vapeur,  doivent 
être  ajustés  à  rodage  sans  jeu. 

Les  longerons  des  locomotives,  par  suite  des  grandes  vitesses  auxquelles  sont  des- 
tinées ces  machines,  se  distinguent  par  la  solidité  de  leur  construction.  Les  longerons 
ont  une  épaisseur  de  30  millimètres,  leur  hauteur  au-dessus  des  boîtes  à  graisse  est  de 
445  millimètres;  ils  sont  en  fer. 

Presque  dans  toute  la  longueur,  à  l'exception  de  l'endroit  où  se  trouve  le  foyer,  les 
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longeroDS  sont  reliés  par  enlretoises  horizontales  en  tôle.  La  liaison  des  longerons  avec 
la  boîte  à  fumée  est  faite  au  moyen  de  deux  pièces  verticales  en  tôle  et  de  deux  pièces 
inclinées  fixées  au  moyen  de  boulons  pour  faciliter  le  démontage  de  la  chaudière  lors 
des  grandes  réparations. 

Le  châssis  des  longerons  entre  les  cylindres,  servant  aussi  de  support  au  bogie,  se 
compose  de  trois  tôles  verticales  et  de  deux  tôles  horizontales. 

En  face  des  consoles  des  glissières,  les  longerons  sont  reliés  par  des  tôles  verticales 
épousant  la  forme  de  la  chaudière;  la  cornière  supérieure  de  chacune  de  ces  tôles  est 
munie  de  deux  supports  en  bronze  s  appuyant  sur  la  chaudière.  La  boîte  d'attelage  de 
l'arrière  est  composée  de  deux  tôles  horizontales  et  d'une  tôle  verticale. 

La  liaison  du  foyer  avec  les  longerons  est  faite  au  moyen  de  deux  cornières  de  soutien 
(d'une  longueur  de  1,156  millimètres)  avec  support  en  cuivre  et  de  quatre  brides  main- 
tenant les  longerons  près  des  découpures.  En  plus  des  appuis  de  côté,  il  y  a  encore  une 
cornière  de  soutien  fixée  à  la  tôle  d'arrière  du  fover  extérieur.  Cette  cornière  transmet 
les  pressions  latérales  à  deux  cames  fixées  à  la  tôle  horizontale  de  la  boite  d'attelage  de 
l'arrière;  pour  diminuer  autant  que  possible  les  jeux  qui  s'établissent  avec  le  temps, 
entre  les  cornières  et  les  cames,  les  supports  sont  amovibles. 

Le  bogie  de  la  locomotive  est  muni  de  deux  longerons  longitudinaux  reposant  par 
l'intermédiaire  d'un  rçssort  sur  les  boîtes  à  graisse,  et  la  boîte  du  centre  renferme  la 
crapaudine.  Le  pivot  du  bogie,  fixé  aux  longerons  principaux  de  la  locomotive,  est 
en  fonte,  il  est  hémisphérique  de  telle  sorte  que  le  bogie  peut  se  balancer  dans  tous 
les  sens.  Le  tourillon  ou  la  crapaudine  du  pivot  est  en  acier,  fixé  aux  longerons  du 
bogie  au  moyen  de  quatre  supports  en  fer  gràce  à  la  position  inclinée  desquels  le  bogie 
tend  toujours  à  reprendre  sa  position  centrale,  n'en  déviant  que  sous  l'influence  des 
oscillations  latérales  dans  les  courbes.  Deux  tampons,  placés  aux  deux  côtés  de  la  cra- 
paudine, sont  destinés  à  transmettre  aux  ressorts  du  bogie  une  partie  des  oscillations 
de  la  locomotive  ;  en  outre,  les  tiges  des  tampons  limitent  les  mouvements  du  bogie 
autour  de  son  axe  vertical  et  empêchent  la  séparation  de  ses  différentes  pièces  en  cas 
de  déraillement.  Toutes  les  parties  des  pièces  du  bogie  sont  graissées  par  un  lubri- 
ficateur  spécial. 

L'attelage  triangulaire  entre  la  locomotive  et  le  tender  est  fait  au  moyen  d'une  bride 
en  fer  renforcée  d'une  tôle  pour  la  rendre  plus  rigide;  à  travers  l'extrémité  de  devant 
passe  un  long  boulon  horizontal  fixé  par  ses  extrémités  aux  douilles  des  longerons  des 
locomotives,  l'arrière  de  la  bride  se  compose  de  deux  pièces  entre  lesquelles  est  placée 
une  douille  ronde  servant  au  boulon  vertical  d'attelage  de  la  boîte  du  tender.  Toutes  les 
parties  frottantes  sont  cémentées,  trempées  et  munies  de  graisseurs. 

La  condition  pour  laquelle  les  attelages  triangulaires  ne  présentent  pas  de  difficultés 
lors  de  l'inscription  dans  les  courbes  et  donnent  par  là  une  marche  régulière  à  la  loco- 
motive, est  déterminée  par  la  formule  (Koch,  machines  des  chemins  de  fer,  pages  294 
et  suivantes)  : 

c  (s'  +  c) 


y 


dans  laquelle  s  =  base  du  tender  ; 


s  4-  *'  +  'ic 
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a'  -=  base  de  la  locomotive  (dans  ce  cas  s'  comprend  la  distance  entre  les  essieux-moteurs  de  la 
locomotive,  le  bogie  étant  mobile  dans  le  sens  latéral), 
c  =  dislance  entre  Tessieu  d'arrière  de  la  locomotive  et  celui  d'avant  du  tender. 
y  =  distance  du  pivot  vertical  de  Tattelage  à  compter  de  Tessieu  d'avant  du  tender. 

Cette  condition  a  été  entièrement  observée  pour  les  locomotives  décrites  ici. 

Les  roues  sont  en  fer.  Les  essieux  en  acier,  les  dimensions  des  fusées  des  essieux- 
moteurs  et  accouplés  sont  :  ^  -=  185  et  /  =  260  millimètres;  essieux  des  bogies  : 
d=  165  et  /  =  260  millimètres.  Les  bandages  des  roues  motrices  ont  une  épaisseur 
de  55  millimètres,  ceux  des  roues  des  bogies  65  millimètres;  la  fixation  de  tous  les 
bandages  est  faite  au  moyen  de  cercles  ou  anneaux  suivant  le  système  de  l'usine 
Kolomna;  en  outre,  les  bandages  des  roues  motrices  sont  munis,  de  boulons.  Les 
boutons  des  manivelles  sont  en  acier. 

Les  boîtes  à  graisse  sont  en  fer  avec  coussinets  en  bronze;  les  parties  inférieures 
des  boîtes  à  graisse  du  bogie  sont  maintenues  par  des  boulons  les  traversant  de  part 
en  part,  de  manière  que  leur  enlèvement  soit  possible  sans  soulever  la  locomotive.  Les 
guides  des  boîtes  à  graisse  sont  en  acier.  Les  guides  des  essieux  moteurs  et  accouplés 
ont  des  boulons  passant  à  travers  Tentretoise  en  fonte. 

Les  ressorts  sont  composés  de  douze  lames  d'une  section  de  89  X  12.7  millimètres 
(3  V«  X  'It  pouce). 

Tous  les  essieux  de  l'arrière  sont  réunis  par  des  balanciers  placés  sur  des  couteaux. 

Les  cylindres  sont  extérieurs  et  horizontaux.  L'épaisseur  de  la  paroi  du  grand 
cylindre  est  de  27  millimètres  et  celle  du  petit  de  25  millimètres.  Le  grand  cylindre, 
en  plus  des  boulons  qui  l'attachent  aux  longerons,  y  est  fixé  au  moyen  de  saillies  spé- 
ciales, serrées  par  une  frette.  Tous  les  trous  des  fonds  des  cylindres  et  des  tiroirs  sont 
alésés.  Le  fond  d'avant  est  maintenu  par  un  anneau  spécial  en  fer  facilitant  le  démon- 
tage et  le  réglage  de  l'usure.  Les  pistons  sont  en  fer  du  système  ordinaire  suédois. 
Les  tiges  traversent  les  cylindres  de  part  en  part.  Les  glissières  sont  en  acier.  Les 
coulisseaux  sont  en  acier  fondu  avec  plaques  en  bronze.  Les  bielles  sont  en  acier.  La 
section  du  corps  est  en  double  T.  La  grosse  tête  de  bielle  sur  le  bouton  de  manivelle 
est  à  chape  mobile  facilitant  le  démontage. 

Le  mécanisme  de  la  distribution  à  vapeur  est  du  système  Joy.  Les  tiroirs  avec  canaux 
de  Trick  sont  en  bronze  phosphoreux.  Les  coulisses  sont  en  acier  cémenté  et  les  taquets 
des  coulisses  en  bronze.  Les  leviers  verticaux  sont  en  fer;  les  tiges  horizontales  sont  en 
acier  doux  et  ont  la  propriété  de  pouvoir  être  réglées  dans  leur  longueur.  Tous  les  axes 
sont  munis  de  bagues  en  acier  trempé,  à  l'exception  de  Taxe  passant  à  travers  la  bielle  du 
piston  qui  tourne  dans  une  bague  en  bronze.  Le  graissage  des  tiroirs  et  des  cylindres 
se  fait  au  moyen  de  graisseurs  dits  américains,  manœuvres  de  la  cabine  du  mécanicien. 

Sur  les  boîtes  de  distribution  de  vapeur  se  trouvent  des  soupapes  à  rentrée  d'air  de 
Ricour,  servant  à  diminuer  la  raréfaction  de  l'air  lors  de  la  marche  de  la  locomotive 
à  régulateur  fermé  (*). 


(•)  Des  détails  sur  les  soupapes  de  Ricour  se  trouvent  dans  un  article  de  Levy.  {Ingénieur  de  Kiev,  1886, 
page  270.) 
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.Sur  la  boîte  à  vapeur  du  grand  cylindre  est  montée  la  valve  de  démarrage  von  Borries. 
Le  tuyau  de  vapeur  sèche  va  au  canal  du  coude  du  régulateur. 

Les  deux  cylindres  ont  des  soupapes  de  sûreté  timbrées  à  12  atmosphères  pour  le 
petit  cylindre  et  à  5  ^/^  pour  le  grand. 

Le  changement  de  marche  se  fait  au  moyen  d'un  appareil  à  vis. 

Principaux  éléments  de  la  distribution  : 

\\.\  niillimHrcs. 

Dimensions  des  lumières  d'admission 300  '^    o  ei  o20  x  15 

—  —         d'échappement  ....        30.  >  y  80  et  520  <  80 
Recouvrement  extérieur  des  tiroirs 24        et        25 

—  intérieur  des  tiroirs ( — ,'7        et  ( — )  2 

Vitesse  linéaire 12        et        12 

Volume  du  grand  cylindre  environ  2.10  le  volume  du  petit  cylindre. 

Les  coulisses  de  droite  et  de  gauche  ont  différentes  inclinaisons  donnant  un  rapport 
d'admission  de  vapeur  tel  que  lorsque  l'admission  dans  le  petit  cylindre  est  de  0.4, 
celle  du  grand  est  de  0.54.  Ce  rapport  a  été  choisi  pour  obtenir  un  travail  de  la 
vapeur  aussi  uniforme  que  possible. 

La  plate- forme  de  la  locomotive  est  en  tôle  striée  d'une  épaisseur  de  5  millimètres; 
elle  est  munie  d'un  garde-fou. 

La  cabine  est  en  fer  avec  le  plafond  garni  de  bois;  les  châssis  des  fenêtres  de  côté 
sont  mobiles,  et  à  gauche  ;  il  y  a  une  porte  de  sortie  ;  de  chaque  côté  de  la  cabine, 
il  y  a  des  bancs,  l'un  pour  le  mécanicien  et  l'autre  pour  son  aide. 

La  locomotive  est  munie  du  frein  Wenger,  les  cylindres  à  frein  se  trouvent  entre  les 
essieux  moteurs  et  les  essieux  accouplés.  Les  freins  ont  deux  sabots  sur  chaque  roue; 
la  pression  est  de  40  p.  c.  de  la  charge  sur  les  roues. 

Chaque  locomotive  est  munie  d'un  indicateur  de  vitesse,  système  Bruggemann,  auquel 
le  mouvement  est  transmis  par  une  bielle  et  d'un  robinet  pour  la  boîte  à  sable  à  vapeur, 
système  Holt  et  Gresham.  Par  suite  de  ce  que  la  boîte  à  sable  à  vapeur  ne  fonctionne 
pas  d'une  manière  tout  à  fait  satisfaisante  l'hiver,  quelques  locomotives  sont  munies 
d'une  conduite  à  air  comprimé  vers  le  robinet  de  la  boîte  à  sable;  cet  air  est  fourni  par 
le  frein  Wenger. 

Tender.  —  Les  deux  essieux  de  l'arrière  sont  reliés  par  des  balanciers  articulés 
sur  couteaux.  Les  chûssis  longitudinaux  doubles  sont  en  tôle  de  fer  d'une  épaisseur  de 
10  millimètres. 

Les  roues  du  tender  sont  en  fer;  les  essieux  en  acier.  Dimensions  des  fusées  : 
d  =  150  et  /  =  225.  Les  bandages  sont  fixés  au  moyen  d'anneaux  ou  cercles,  d'après 
le  système  de  l'usine  Kolomna;  leur  épaisseur  est  de  65  millimètres. 

Les  boîtes  à  graisse  sont  en  fonte,  la  partie  inférieure  est  mobile;  les  glissières  sont 
en  fonte. 

Les  ressorts,  dans  leur  position  normale,  de  même  que  ceux  du  bogie,  sont  droits,  la 
dimension  de  Tacier  est  la  même  que  pour  les  roues  des  locomotives  (89  X  12.7  milli- 
mètres). La  caisse  à  eau  est  en  forme  de  fer  à  cheval  ;  l'épaisseur  des  tôles  des  parois 
est  de  5  p.  c.  et  celle  du  fond  de  C  millimètres.  Pour  montrer  la  hauteur  de  l'eau,  outre 
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des  robinets  d'essai,  il  y  a  un  flotteur  indiquant  le  niveau  sur  une  échelle.  Le  tender 
peut  contenir  5  sagènes  courantes  de  bois.  Le  tender  est  muni  du  frein  Wenger  donnant 
une  pression  de  36  tonnes. 

Les  résultats  des  essais  ont  démontré  que  ces  locomotives  ont  fourni  non  seulement 
le  travail  exigé  par  les  conditions  techniques,  mais  qu'elles  peuvent  encore  donner  une 
plus  grande  vitesse.  Elles  remorquent  à  une  vitesse  de  30  à  35  verstes  à  l'heure,  sur 
une  rampe  de  0.006,  des  trains  de  voyageurs  composés  de  20  wagons  à  trois  essieux, 
ce  qui  représente  déjà  un  poids  d'environ  320  à  350  tonnes. 

Ces  locomotives  sont  remarquables  par  leur  marche  régulière  et  leur  bonne 
vaporisation. 

En  service,  on  a  pu  constater  cependant  qu'elles  avaient  certains  défauts,  notamment 
que  les  coussinets  des  tenders  et  du  bogie  s'échauffent  rapidement  et  que  les  tiges  de  la 
distribution  se  cassent  facilement  ;  réchauffement  des  coussinets  provenait  en  grande 
partie  de  ce  que  leurs  dimensions  étaient  trop  faibles  et  de  ce  qu'ils  ployaient  sous  la 
charge;  le  bris  des  tiges  provenait  de  ce  que  le  filetage  était  trop  tranchant  pour  des 
pièces  en  acier. 

En  comparant  ce  type  de  locomotive  avec  le  type  série  K  du  chemin  de  fer  Nicolas, 
décrit  plus  haut,  on  peut  voir  que  celui-ci  est  plus  propre  aux  trains  à  grande  vitesse 
et  d'une  grande  longueur,  tant  à  cause  du  diamètre  de  ses  roues  qu'à  cause  de  sa  surface 
de  chauffe  et  de  sa  force  de  traction. 

Type  IV.  Locomotive  compound  à  quatre  roues  avec  bogie  du  chemin  de  fer 
du  Sud-Ouest.  —  La  locomotive  de  ce  type  a  été  construite  en  1891,  dans  l'usihe  de 
la  Société  de  Mulhouse,  à  Belfort,  d'après  le  projet  dressé  par  le  chemin  de  fer  du  Sud- 
Ouest.  Elle  était  destinée  à  remorquer  des  trains  courriers  de  10  wagons  à  une  vitesse 
de  60  verstes  à  l'heure.  Le  cahier  des  charges  exigeait  que  la  locomotive  pût  remorquer 
un  train  de  10  wagons  à  une  vitesse  de  37  verstes  sur  des  rampes  de  0.008  et  de 
77  verstes  en  palier.  Ces  locomotives  ont  satisfait  à  ces  exigences,  donnant  même  une 
certaine  vaporisation  et  un  certain  effort  de  traction  supplémentaire. 

Par  la  disposition  des  essieux,  cette  locomotive  rappelle  le  type  précédent,  mais  elle  en 
diffère  beaucoup  par  son  poids,  les  dimensions  de  sa  surface  de  chauffe,  la  construction 
des  cylindres  et  celle  du  bogie,  ainsi  que  par  beaucoup  d'autres  détails. 

Les  cylindres  à  vapeur  compound,  placés  en  ^  tandem  «,  méritent  une  mention 
spéciale.  Les  cylindres  sont  disposés  par  paire  à  l'extérieur  des  longerons  ;  chaque  paire 
comprend  un  cylindre  à  haute  pression  et  un  cylindre  à  basse  pression  ayant  une  tige  de 
piston  commune  transmettant  l'effort  sur  des  glissières  communes.  Chacun  des  cylindres 
est  fixé  isolément  aux  longerons,  mais  pour  que  leur  liaison  soit  complète,  ils  sont  réunis 
par  des  tiges  creuses,  maintenues  par  des  boulons.  Chaque  paire  de  tiroirs  reçoit  son 
mouvement  d'une  coulisse  commune.  La  vapeur  du  cylindre  à  haute  pression  du  côté 
droit  passe  dans  le  cylindre  de  basse  pression  du  côté  gauche  par  un  tube  d'admission 
placé  en  croix  avec  celui  qui  va  du  côté  gauche  au  côté  droit. 

Le  but  principal  à  atteindre  par  la  construction  des  quatre  cylindres  disposés  en 
tandem,  était  d'obtenir  un  travail  parfait  de  la  machine  des  deux  côtés  et  de  diminuer 
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le  diamètre  du  grand  cylindre,  ainsi  que  le  bras  du  levier  agissant  sur  le  tourillon  de 
la  manivelle.  On  ne  peut  certainement  pas  nier  que  cette  disposition  complique  la 
machine,  gêne  la  surveillance  et  le  montage  en  même  temps  qu'elle  augmente  le  poids 
des  masses  horizontales  en  mouvement  (pistons  avec  tiges);  l'avantage  qu  elle  procure 
ne  peut  donc  être  reconnu  que  par  la  pratique. 

La  chaudière  est  en  tôle  de  14..')  millimètres  avec  rivures  à  deux  rangs  de  rivets  de 
23  millimètres. 

La  tôle  supérieure  du  foyer  est  du  système  Belpairo. 

Le  foyer  est  en  cuivre  rouge;  il  a  une  épaisseur  de  16  millimètres,  sauf  la  plaque 
tubulaire  qui  a  ui\e  épaisseur  de  28  millimètres.  Les  joints  du  foyer  sont  à  un  rang  de 
rivetf5  en  fer. 

Les  entretoises  du  foyer  sont  en  cuivre  et  percées  dans  toute  leur  longueur  d'un  canal 
de  ô  millimètres. 

Les  tubes  à  fumée  ont  à  leur  bout  d'arrière  une  virole  en  cuivre;  le  diamètre  de  leurs 
trous  est  de  4G  millimètres  dans  la  plaque  d'avant  et  de  43  millimètres  dans  celle  de 
l'arrière. 

Le  dôme  de  vapeur  et  muni  dans  le  haut  d'un  fond  convexe  réuni  au  corps  à  l'aide 
d'un  joint.  Il  n'y  a  pas  d'appareil  pour  surchauffer  la  vapeur.  Les  tuyaux  d'admission 
et  d'échappement  sont  en  cuivre;  le  croisement  des  tuyaux  d'admission  se  fait  au  moyen 
d'une  pièce  en  fonte  placée  au-dessus  de  la  boîte  à  fumée. 

La  tuyère  de  l'échappement  est  fixée  d'une  manière  constante  en  fils  de  fer. 

Les  injecteurs,  système  Gresham  et  Graven,  sont  placés  à  l'arrière  de  la  boîte  à  feu, 
leurs  tuyaux  de  vapeur  et  d'alimentation  passent  par  l'intérieur  de  la  chaudière,  où  se 
trouvent  également  le  tuyau  à  siphon  et  le  tuyau  du  robinet  de  démarrage.  Cette  dis- 
position de  la  tuyauterie  présente  un  avantage  en  ce  sens  qu'elle  ne  gèle  pas  et  sim- 
plifie l'extérieur  de  la  locomotive. 

La  majeure  partie  des  joints  des  pièces  d'alimentation  et  des  conduites  de  vapeur 
ne  sont  pas  rodés. 

Les  longerons  sont  en  tôle  d'acier.  Pour  le  renforcement  des  longerons,  les  entre- 
toises verticales  dominent. 

Le  tender  est  relié  à  la  locomotive  au  moyen  d'un  tendeur  rigide,  de  deux  tampons 
et  de  chaînes  de  sûreté  (un  attelage  à  vis  est  préférable,  car  il  permet  de  régler  le 
serrage  des  tampons). 

Le  bogie  de  la  locomotive  comprend  deux  tôles  longitudinales  reliées  par  des  entre- 
loises  et  des  traverses. 

La  locomotive  repose  sur  le  bogie  au  moyen  d'un  pivot  en  acier  muni  d'un  large 
disque;  deux  manchons  entourent  le  pivot  et  glissent  entre  deux  guides  en'bronze  fixés 
aux  tôles  transversales  du  bogie.  Ce  dernier  peut  donc  avoir,  non  seulement  un  mou- 
vement de  rotation,  mais  encore  un  jeu  latéral. 

Pour  ramener  les  manchons  dans  leur  position  centrale  lorsque  la  locomotive  est  sur 
une  voie  droite,  il  y  a  un  ressort  elliptique,  qui,  lors  des  oscillations  latérales  des  man- 
chons du  pivot,  se  comprime  et  tend  à  ramener  les  manchons. 
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La  pression  sur  les  boîtes  à  graisse  du  bogie  est  transmise  au  moyen  de  deux  ressorts 
à  balancier  et  de  deux  balanciers. 

Les  roues  sont  en  fer.  Les  bandages  des  roues  sont  fixés  au  moyen  d'anneaux  ou 
cercles. 

Les  boîtes  à  graisse  sont  en  fer;  les  glissières  en  fonte. 

Les  ressorts  des  essieux  moteurs  sont  reliés  par  des  balanciers,  montés  sur  tourillons. 
La  lame  des  ressorts  a  une  section  de  88  X  12.7  millimètres  pour  les  essieux  moteurs 
et  de  125  x  12  pour  les  essieux  du  bogie. 

Pour  faciliter  le  graissage,  les  graisseurs  des  boîtes  à  graisse  des  essieux  moteurs 
et  du  pivot  du  bogie  sont  placés  au-dessus  de  la  plate-forme. 

Les  pistons  des  cylindres  sont  en  acier,  au  nombre  de  deux  sur  une  môme  tige. 
Les  glissières  sont  en  acier  du  type  ordinaire. 

Les  tiroirs  sont  mis  en  mouvement  par  paire  par  des  coulisses  de  Stephenson,  et  le 
changement  de  marche  se  fait  au  moyen  du  cylindre  employé  généralement  avec  contre- 
poids et  appareil  à  vis. 

Les  bielles  des  pistons  sont  en  fer,  et  les  bielles  d'accouplement  en  acier. 

Les  coussinets  des  bielles  d'accouplement  sont  à  bague  en  bronze,  sans  aucun  moyen 
de  réglage.  Ce  type,  que  l'on  rencontre  souvent  à  l'étranger  et  qui  simplifie  la  con- 
struction, est  peu  employé  sur  les  chemins  de  fer  russes,  à  cause  de  la  grande  quantité 
de  poussière  qui  est  soulevée  par  la  locomotive  et  qui  use  très  vite  les  pièces;  il  y  a 
lieu  de  lui  préférer  les  coussinets  avec  clavettes  de  réglage. 

Les  têtes  d'arrière  ou  grosses  têtes  des  bielles  des  pistons  ont  des  coins  ou  clavettes 
de  réglage;  toutes  les  tôtes  de  bielle  sont  trempées. 

En  avant  de  la  boîte  à  fumée  se  trouve  un  robinet  qui  est  en  relation  avec  la  cabine 
du  mécanicien  et  qui  fait  passer  la  vapeur  de  la  chaudière  par  un  petit  tube  dans  lo 
réservoir.  L'ouverture  de  ce  robinet  se  fait  dans  le  cas  où  la  force  de  traction  de  la 
locomotive  n*est  pas  suffisante  pour  faire  démarrer  le  train  avec  les  petits  cylindres. 

Comme  la  vapeur  envoyée  directement  dans  le  réservoir  produisait,  d'après  des  essais 
faits  sur  la  ligne  du  Sud-Ouest,  une  contre-pression  sur  les  pistons  des  petits  cylindres, 
il  a  fallu,  pour  augmenter  la  force  de  traction  au  moment  du  démarrage,  faire,  dans  les 
tiroirs  des  petits  cylindres,  des  ouvertures  suivant  le  principe  de  Lindner. 

La  locomotive  est  munie  d'une  sablière  à  vapeur,  système  Holt  et  Gresham,  et  du 
frein  Westinghouse  ;  la  pression  des  sabots  sur  les  roues  des  locomotives  est  d'environ 
7,000  kilogrammes. 

Tender.  —  Les  ressorts  des  essieux  de  devant  sont  reliés  par  des  balanciers. 
La  caisse  à  eau  du  tender  est  en  forme  de  fer  à  cheval;  la  partie  supérieure  de  la  caisse 
est  en  pente; 

La  soute  à  combustible  peut  contenir  environ  400  pouds  de  charbon. 

Les  châssis  des  tenders  sont  doubles.  Les  roues  sont  en  fer,  les  boîtes  h  graisse  et 
les  guides,  en  fonte.  Le  graissage  se  fait  exclusivement  par  le  bas.  Le  frein  Westing- 
house exerce  sur  les  roues  des  essieux  extrêmes  du  tender  une  pression  d'environ 
12,000  kilogrammes. 
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Type  F.  Locomotives  compound  à  cinq  essieux  avec  bogie,  du  chemin  de  fer  de 
Vlddicaucase.  —  Ces  locomotives  ont  été  construites  au  nombre  de  six,  en  1892,  par 
les  usines  de  Kolomna.  L'initiative  de  la  construction  de  ce  type,  qui  peut  être  appelé 
américain,  de  même  que  l'étude  des  données  fondamentales  du  projet,  appartiennent  à 
M.  Tingénieur  J. -J.  Kerbedz,  président  de  Tadministration  de  la  Société  du  chemin  de 
fer  de  Vladicaucase. 

Les  raisons  qui  ont  conduit  à  la  construction  de  locomotives  aussi  lourdes  pour 
trains  courriers  à  voyageurs  ont  été  les  suivantes  :  a)  Tendance  à  augmenter  la  vitesse 
des  trains,  malgré  un  profil  de  voie  assez  accidenté  ayant  beaucoup  de  rampes  de 
0.010  et  des  courbes  de  petit  rayon,  et  b)  augmentation  du  poids  des  trains,  tant  par 
suite  de  l'augmentation  du  nombre  des  wagons  que  par  suite  de  l'emploi  de  wagons  du 
type  américain,  plus  lourds  mais  aussi  plus  confortables  pour  les  grands  voyages. 

Ces  locomotives  avec  bogie,  ayant  un  grand  écartement  entre  les  essieux  extrêmes 
et  des  roues  d'un  grand  diamètre,  marchent  très  régulièrement  à  de  grandes  vitesses. 

La  construction  du  bogie,  à  déplacement  latéral  et  sans  boudins  aux  bandages  des 
roues  motrices,  rend  possible  le  passage  dans  des  courbes  de  petits  rayons  d'environ 
125  sagènes  (266  mètres),  par  exemple.  L'attelage  triangulaire  employé  entre  le  tender 
et  la  locomotive  empêche  quelque  peu  une  inscription  libre  dans  les  courbes,  car  la 
charnière  verticale  n'a  pu  être  placée  au  point  qui  a  été  déterminé  par  les  formules. 

La  très  grande  puissance  de  traction  de  ces  locomotives  permet  de  s'en  servir  pour 
les  trains  à  voyageurs  les  plus  lourds.  On  a  fait  remarquer  que  pour  des  locomotives 
d'un  poids  utile  de  près  de  59  tonnes,  il  serait  désirable  d'avoir  une  plus  grande  surface 
de  chauffe,  de  même  qu'une  plus  grande  surface  de  grille  pour  faciliter  la  marche  de 
la  machine  avec  des  trains  à  grande  vitesse. 

L'application  du  principe  compound  a  été  faite  d'après  le  système  de  Lindner. 

Beaucoup  de  dispositions  de  détails  de  cette  locomotive,  telles  que  l'épaisseur  des  tôles 
du  foyer  et  de  la  chaudière,  la  fixation  de  la  chaudière,  le  renforcement  des  longerons, 
Tattelage  triangulaire,  les  cylindres,  les  roues,  les  essieux,  etc.,  sont  semblables  à 
celles  de  la  locomotive  à  voyageurs  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg-Varsovie. 
Nous  ne  parlerons  ici  que  des  parties  qui  offrent  une  particularité  spéciale. 

La  chaudière  se  distingue  par  sa  hauteur  au-dessus  des  rails  (2,500  millimètres),  ce 
qui  a  été  certainement  fait  pour  laisser  un  espace  libre  suflBsant  au-dessous  de  l'arbre 
de  relevage  de  la  coulisse  et  de  la  grille  du  foyer. 

Du  côté  droit  du  corps  cylindrique  de  la  chaudière,  près  du  foyer,  se  trouve  un  trou 
d'homme,  à  obturateur  plat  fixé  par  des  goujons.  Ce  trou  facilite  le  nettoyage  des  dépôts 
des  tubes  à  fumée  près  de  la  plaque  tubulaire  et  de  la  voûte  du  foyer,  ce  qui  est  de 
première  utilité  pour  une  ligne  dont  l'eau  est  aussi  mauvaise  que  celle  de  Vladicaucase. 
Cependant,  il  faut  noter  que  cette  disposition  entraine  un  joint  supplémentaire  pouvant 
se  détériorer. 

Parmi  les  appareils  de  sûreté,  on  remarque  le  silllet  de  très  grandes  dimensions  du 
type  américain. 

La  tuyère  d'échappement  en  haut  de  la  boite  à  fumée  est  à  section  fixe. 
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La  charge  sur  les  essieux  moteurs  est  transmise  au  moyen  de  trois  balanciers. 

Le  bogie  est  à  jeu  latéral;  par  sa  construction,  il  rappelle  absolument  les  bogies  des 
trains  courriers  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg-Varsovie,  à  cette  exception  près 
que  le  pivot  a  la  tête  en  haut  et  non  en  bas.  Les  côtés  de  la  plate-forme  se  trouvent 
au-dessus  des  roues,  ce  qui  a  rendu  inutile  la  construction  de  tambours  en  cet  endroit. 
Pour  visiter  pendant  la  marche  les  coussinets  des  essieux  de  l'avant  et  de  l'arrière  de  la 
locomotive,  on  a  percé  dans  la  plate-forme  des  ouvertures  munies  de  trappes. 

Quant  au  mécanisme,  il  faut  signaler  qu'en  raison  de  ses  dimensions  la  bielle  a  une 
longueur  de  3,220  millimètres.  Par  suite  de  cette  longueur,  l'inclinaison  de  la  bielle, 
qui  est  de  ^^Va.joo  =  Vos»  est  très  faible,  ce  qui  doit  influer  d  une  manière  favorable  sur 
le§  oscillations  verticales  de  la  locomotive;  mais  comme  le  poids  de  la  bielle  augmente 
dans  des  proportions  semblables,  il  en  est  de  même  de  tous  les  inconvénients  qui  en 
dérivent,  par  exemple  l'intensité  plus  grande  des  chocs,  lorsque  les  coussinets  ont  du  jeu. 

Les  têtes  de  bielle  sont  à  clavettes  du  type  ordinaire  ; 

Les  glissières  ordinaires  sont  en  acier; 

Les  guides  sont  en  acier  fondu  avec  plaque  de  bronze. 

Comme  appareil  de  démarrage,  il  y  a  le  robinet  Lindner,  qui  reçoit  la  vapeur 
de  la  boîte  à  vapeur  du  cylindre  de  droite  et  la  transmet  à  la  boîte  du  cylindre  de 
gauche  par  un  tuyau  contournant  la  chaudière  dans  sa  partie  inférieure.  Le  cadre  du 
tiroir  du  cylindre  de  gauche  est  muni  d'une  valve,  système  Lindner,  dernier  modèle; 
elle  est  destinée  à  fermer  l'ouverture  du  tuyau  d'échappement  dans  le  petit  cylindre, 
d'après  les  positions  du  tiroir  du  grand  cylindre  et  alors  qu'il  ferme  les  lumières 
à  vapeur. 

La  distribution  de  vapeur  est  du  système  Joy  avec  levier  de  renversement  partant 
du  bouton  de  la  manivelle;  grâce  à  la  construction  de  ce  levier,  il  est  inutile  d'avoir  un 
levier-guide  trop  long  dont  l'axe  d'avant  devrait  être  placé  près  du  cylindre. 

Les  coulisses  se  distinguent  par  leur  longueur,  qui  provient  de  l'impossibilité  de 
choisir  sur  la  bielle  un  endroit  pour  l'axe,  plus  près  des  guides  et  aussi  à  cause  de  la 
grande  longueur  des  guides  des  coulisses  qui  sont  faits  en  bronze  dur. 

Le  guide  du  tiroir  est  très  solide  et  garanti,  on  peut  le  dire  sans  crainte,  contre 
l'usure  et  la  casse. 

Les  tiroirs  sont  équilibrés  suivant  le  système  Richards,  très  répandu  en  Amérique; 
ils  sont  en  bronze  phosphoreux.  Les  deux  tiroirs  ont  des  lumières  système  Trick. 

Tous  les  axes  des  joints  sont  munis  de  bagues  en  bronze  dur  phosphoreux  (après  la 
remarque  qui  a  été  faite  que  les  bagues  en  acier  s'usent  plus  vite). 

Les  boîtes  de  tiroir  ont  des  soupapes  Ricour. 

Le  graissage  des  tiroirs  et  des  cylindres  se  fait  au  moyen  .de  graisseurs,  système 
Koesler,  se  trouvant  sur  la  plate-forme. 

Il  y  a  encore  à  signaler  l'indicateur  de  vitesse  Haushalter,  la  sablière  à  vapeur  Holt 
et  (iresham  et  le  frein  à  air  Westinghouse. 

L'appareillage  du  frein  Westinghouse  est  à  doubles  sabots  sur  toutes  les  roues.  Un 
cylindre  à  frein  commun  à  toutes  les  roues  des  locomotives  est  remplacé  par  de  petits 
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cylindres  à  frein,  placés  entre  des  longerons  longitudinaux  fonctionnant  chacun  sur  une 
paire  de  roues.  L'air  y  est  amené  de  la  conduite  par  un  tuyau  en  cuivre. 

Le  tender  du  type  américain  est  placé  sur  deuxbogie^  avec  un  très  grand  bac.  L'instal- 
lation d'une  très  grande  caisse  à  eau  a  pour  but  de  permettre  de  ne  prendre  l'eau  que 
dans  les  stations  où  elle  est  de  meilleure  qualité. 

Le  tender  est  muni  du  frein  Westinghouse. 

Type  17.  Locomotive  compound  à  quatre  essieux  avec  un  essieu  de  support. 
Série  H  du  chemin  de  fer  Nicolas.  —  L'augmentation  continuelle  de  la  composition 
des  trains  courriers,  en  même  temps  que  du  poids  des  nouveaux  wagons  et  la  nécessité 
de  remorquer  à  simple  traction  les  trains  impériaux  qui  pèsent  jusqu'à  390  tonnes,  ont 
conduit  l'Administration  du  chemin  de  fer  Nicolas,  en  commandant  de  nouvelles  loco- 
motives, à  passer  à  un  type  plus  fort  que  celui  de  la  série  K. 

Le  projet  de  la  locomotive  série  II  a  été  tout  d'abord  élaboré  en  1891  dans  le 
bureau  technique  de  l'usine  Alexandrovsky,  sous  la  direction  du  professeur  Ghtchoukine 
et  terminé  définitivement,  en  1892,  à  l'usine  de  Kolomna,  qui  a  construit  les  16  pre- 
mières locomotives  de  ce  type. 

L'application  du  principe  compound  a  été  faite  suivant  le  système  Lindner. 

Par  suite  du  grand  écartement  des  essieux  extrêmes,  l'essieu  de  devant  est  muni  de 
boîtes  radiales,  système  Adams,  et  les  bandages  des  roues  des  essieux  moteurs  sont 
dépourvus  de  boudins. 

Quant  aux  détails,  il  y  a  lieu  de  remarquer  les  particularités  suivantes  comparative- 
ment aux  types  décrits  plus  haut. 

La  grille  est  en  plan  incliné  pour  permettre  le  placement  de  l'essieu  d'arrière.  La 
chaudière  est  beaucoup  moins  élevée  au-dessus  des  essieux  que  celle  du  type  précédent, 
ce  qui  fait  que  les  ouvertures  des  angles  du  foyer  sont  moins  commodément  placées 
pour. le  nettoyage  des  parois  du  foyer. 

Le  ciel  du  foyer  est  maintenu  par  des  tirants  passant  de  part  en  part;  les  deux  rangs 
de  devant  de  ces  tirants  ont  une  certaine  mobilité  obtenue  par  le  passage  des  têtes  des 
boulons  supérieurs  à  travers  un  support  en  fer  à  T. 

Les  portes  du  foyer  sont  à  deux  battants. 

La  porte  de  la  boîte  à  fumée  est  en  fonte  à  double  paroi. 

La  tuyère  de  1  échappement  est  à  section  variable  et  se  trouve  en  bas  de  la  boîte  à 
fumée;  sa  base  est  à  colonnettes  supportant  un  dôme  de  tirage,  dont  l'emploi  permet 
une  distribution  plus  uniforme  du  tirage  dffis  le  faisceau  des  tubes  à  fumée. 

Quoique  les  locomotives  de  la  série  H  aient  été  construites  pour  le  chauffage  au  bois, 
la  cheminée  est  sans  turbine  comme  celle  des  locomotives  du  chemin  de  fer  de  Saint- 
Pétersbourg-\'arsovie  pour  chauffage  au  charbon;  pour  arrêter  les  flammèches,  il  y  a 
une  grille  en  fil  de  fer  au-dessus  de  l'échappement. 

L'alimentation  de  la  chaudière  se  fait  au  moyen  de  deux  injecteurs  placés  dans  la 
cabine,  des  deux  côtés  de  la  chaudière. 

Le  silllet  à  vapeur  est  à  anche. 
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La  charge  sur  les  ressorts  des  essieux  moteurs  est  transmise  par  trois  balanciers 
aux  points  d'appui. 

Les  bandages  des  roues  motrices  sont  fixés  par  des  anneaux  d'après  le  système  de 
l'usine  de  Kolomna  et  les  bandages  des  autres  roues,  par  des  anneaux  Mansell. 

Le  tourillon  des  boutons  de  manivelle  est  conique  et  calé  à  une  pression  d'environ 
30  tonnes;  en  outre,  il  est  serré  à  l'extrémité  par  un  boulon  à  large  tête.  Dans 
la  suite,  les  boutons  de  manivelle  des  roues  motrices  ont  été  encore  consolidés  par 
des  vis  supplémentaires  les  empêchant  de  tourner  sous  les  efforts  transmis  par  le 
levier  Jov. 

Les  boites  à  graisses  radiales  des  essieux  moteurs  sont  de  construction  belge.  Les 
boites  à  graisse  sont  en  fonte,  leurs  guides  en  acier.  Le  coussinet  repose  sur  la  boite 
à  graisse  au  moyen  d'une  saillie  cylindrique  permettant  au  coussinet  de  prendre 
dans  la  boite  à  graisse  une  inclinaison  verticale.  La  pression  des  ressorts  sur  la  boîte 
à  graisse  se  fait  au  moyen  d'une  plaque  en  acier  cémenté,  à  surfaces  inclinées  vers 
le  haut  ;  le  but  de  ces  surfaces  inclinées  du  tiroir  et  de  la  plaque  est  de  centrer  la 
position  des  boites  à  graisse,  quand  la  locomotive  entre  sur  une  voie  droite.  Pour 
augmenter  les  surfaces  latérales  des  coussinets  dont  le  peu  d'étendue  est  souvent 
la  cause  d'échauffements,  les  fusées  des  essieux  moteurs  sont  munis  de  canaux  au 
milieu. 

La  distribution  de  vapeur,  système  Joy,  rappelle  par  sa  construction  celles  des  loco- 
motives précédentes.  Les  tiroirs  sont  équilibrés  par  le  système  Richards.  La  valve  à 
air  Ricour  n'est  placée  que  sur  la  boîte  du  tiroir  du  cylindre  de  gauche.  Les  guides 
des  tiroirs  sont  construits  d'après  le  type  des  glissières  et  du  guide  du  mécanisme 
moteur. 

Pour  le  graissage  des  tiroirs  et  des  cylindres,  il  y  a  dans  la  cabine  du  mécanicien 
un  graisseur  Nathan. 

La  locomotive  a  un  indicateur  de  vitesse  Haushalter;  une  sablière  système  Holt  et 
Gresham  (avec  jet  d'air  au  lieu  de  vapeur)  et  le  frein  Westinghoue. 

Les  roues  motrices  sont  enrayées  au  moyen  d'un  cylindre  à  frein  placé  à  l'avant 
entre  les  longerons;  l'appareillage  est  à  simple  sabot  sur  chaque  roue.  La  pression  est 
d'environ  12  tonnes  (lors  des  calculs,  on  a  compté  sur  une  pression  effective  de 
3.5  atmosphères  et  20  p.  c.  de  frottement). 

La  cabine  est  en  fer  à  double  paroi,  l'intérieur  en  bois.  Chaque  paroi  latérale  est 
munie  de  deux  croisées  pouvant  s'abaisser. 

Tondcr.  —  Les  deux  essieux  de  Tarrière  sont  reliés  par  des  balanciers.  La  caisse  à 
eau  en  fer  à  cheval  est  à  double  fond  ;  six  sagènes  de  bois  peuvent  y  être  placées.  Les 
bandages  des  roues  sont  maintenus  d'après  le  système  Mansell.  Le  tender  est  attelé  à 
la  locomotive  au  moyen  d'un  tendeur,  de  deux  chaînes  de  sûreté  et  de  doux  tampons 
cylindriques  serrés  par  un  ressort  à  balancier. 

Le  tender  est  muni  du  frein  Westinghouse  donnant  une  pression  de  36  tonnes  (dans 
les  calculs,  on  a  compte  sur  une  pression  effective  de  3.5  atmosphères  et  20  p.  c.  de 
frottement);  l'appareillage  est  à  doubles  sabots. 
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Groupe  II.  Locomotives  a  voyageurs  et  a  marchandises.  —  Les  locomotives  de  ce 
type  sont  employées  pour  les  trains  mixtes  à  voyageurs  et  à  marchandises  marchant  à 
une  vitesse  d  environ  25  verstes  à  l'heure,  pour  les  trains  à  voyageurs  marchant  à  une 
vitesse  de  30  à  35  verstes  à  l'heure,  et  pour  les  trains  courriers,  d  une  vitesse  moyenne 
de  45  à  46  verstes. 

Toutes,  à  l'exception  de  celles  du  chemin  de  fer  de  l'Oural,  sont  à  trois  essieux;  le 
foyer  est  placé,  soit  entre  les  essieux  moteurs,  soit  en  porte-à-faux. 

Parmi  les  usines  russes  avant  construit  des  locomotives  avec  fover  entre  les  essieux, 
l'usine  Kolomna  est  la  principale  : 

Les  dimensions  principales  de  ces  machines  sont  comprises  dans  les  limites  suivantes  : 


Diaraèlre  des  cvlmdi-cs  .      .     . 

Course  du  piston 

Diamètre  des  roues  motrices 
Pi'ession  effective  de  la  vapeur  . 
Surface  de  chauffe  totale.     . 
Surface  de  la  grille    .     .     . 
Poids  de  la  locomotive  en  service 

La  locomotive  avec  le  foyer  en  porte-à 


De     39o  à     420  milliinôlres. 

560        — 
De  1.524  à  1.600        — 
De      8    à      9    atmosphères. 
De  88.5  à    98.5  mill.  carré. 
De  1.33  à    1.53  millimètres. 
De  30.5  à   32.5  tonnes. 

faux  peut  être  considérée  comme  la  plus 


répandue  des  locomotives  à  voyageurs  sur  les  chemins  de  fer  russes.  En  plus  du  grand 
nombre  de  locomotives  de  ce  type  livré  par  des  usines  étrangères,  telles  que  Cail, 
Schneider,  Borsig,  etc.,  etc.,  il  en  a  été  aussi  construit  par  des  usines  russes,  quelques- 
unes  par  l'usine  de  Kolomna  et  de  plus  nombreuses  par  la  Société  russe  des  usines 
de  Nevskv. 

m 

Comme  les  locomotives  de  ce  dernier  type  diffèrent  très  peu  entre  elles,  nous  ne 
décrirons  qu'une  seule  locomotive,  celle  de  la  Société  russe,  et  ne  mentionnerons  que  les 
différences  essentielles  qui  les  distinguent  de  celles  qui  ont  été  construites  ailleurs. 

Type  VIL  Locomotive  à  trois  essieux,  dont  un  essieu  porteur,  construite  par  la 
Société  russe  des  usi?ies  Xevsky  (série  5). 

Cette  série  représente  le  dernier  type  de  locomotive  construit  par  la  Société  russe 
(1880),  soit  pour  le  gouvernement,  soit  pour  des  particuliers,  sur  les  projets  établis 
à  l'usine. 

La  chaudière  est  en  tôle  de  fer  d'une  épaisseur  de  14  millimètres.  Le  foyer  est  en 
cuivre,  les  parois  latérales  sont  renforcées  par  dos  entreloises  en  cuivre  et  le  ciel  par 
des  tirants  en  fer  le  traversant  de  part  en  part. 

La  boîte  à  fumée  renferme  une  caisse  pour  le  nettoyage  et  une  grille  à  flammèches. 

L'échappement  est  à  section  variable.  La  cheminée  est  rivée  sur  sa  base.  Le  régu- 
lateur est  horizontal  à  tiroir  double  en  bronze.  Il  y  a  deux  soupapes  de  silreté,  toutes 
deux  sur  le  dôme  de  vapeur.  Le  silHet  est  placé  sur  la  cabine  du  mécanicien  et  relié  à  la 
chaudière  par  un  tube  spécial.  L'alimentation  de  la  chaudière  se  fait  au  moyen  de  deux 
injecteurs  Friedmann,  n"  7  et  n**  y.  Le  niveau  d'eau  et  les  robinets  d'essai  se  trouvent 
sur  la  même  monture  que  le  tube. 

Les  longerons  sont  en  tôle  de  fer  de  29  millimètres;  leur  hauteur  au-dessus  des 
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boîtes  à  graisse  est  de  348  millimètres.  Entre  les  cylindres  et  la  traverse  d'arrière,  les 
longerons  sont  encore  entretoisés  par  trois  tôles  verticales  supportant  le  corps  cylin- 
drique de  la  chaudière  et  une  tôle  horizontale  placée  entre  les  entretoises  de  l'arrière. 

La  traverse  de  devant  est  en  chêne  recouvert  de  tôle. 

La  locomotive  est  reliée  au  tender  par  un  attelage  à  vis»  deux  tendeurs  de  réserve  et 
deux  tampons  serrés  par  un  ressort  à  balancier  commun;  les  extrémités  des  tampons  ont 
une  surface  semi-cylindrique  qui  entre  dans  une  cavité  correspondante.  Les  tampons 
de  ce  type  empêchent  le  mouvement  de  lacet  de  la  locomotive.  Mais  ils  présentent  aussi 
l'inconvénient  d'augmenter  la  résistance  lors  de  l'inscription  dans  les  courbes;  d'ailleurs, 
lorsque  la  base  de  la  locomotive  est  petite,  cela  ne  présente  que  peu  d'importance. 

La  suspension  de  la  locomotive  est  composée  de  deux  ressorts  séparés  sur  les  essieux 
et  de  deux  ressorts  transmettant  la  pression  au  moyen  de  balanciers  qui  sont  formés  de 
deux  tôles  et  qui  se  trouvent  au-dessus  des  essieux  moteurs;  le  nombre  des  lames  est  de 
douze  pour  les  ressorts  de  devant  et  de  dix-huit  pour  ceux  à  balancier  (section  de  l'acier, 
12.7  X  84  millimètres  carrés). 

Les  pistons  présentent  des  surfaces  planes;  grâce  à  cette  forme,  les  fonds  des 
cylindres  à  l'avant  et  à  l'arrière  peuvent  être  plats,  ce  qui  par  cela  même  les  rend  plus 
légers.  Les  pistons  n'ont  qu'une  tige;  cette  tige  est  reliée  au  piston  à  l'aide  d'une  partie 
filetée,  ce  qui  n'offre  pas  une  entière  sécurité. 

La  distribution  est  à  coulisse  Allan.Les  tiroirs  sont  en  bronze, sans  rainures  de  Trick; 
les  dimensions  des  lumières  et  des  autres  éléments  de  la  distribution,  sont  les  mômes 
que  celles  des  locomotives  à  marchandises,  série  6,  décrites  ci-après.  Pour  guider  le 
coulisseau  du  tiroir  à  l'arrière,  ses  longerons  portent  des  supports  munis  de  boîtes 
cylindriques  en  bronze. 

Sur  la  plate-forme  se  trouvent  des  graisseurs  d'un  ancien  type  à  robinets  pour  graisser 
les  tiroirs  et  les  cylindres. 

La  cabine  est  en  fer,  avec  deux  croisées  de  côté;  il  y  a  une  porte  du  côté  gauche  pour 
se  rendre  sur  la  plate-forme. 

La  locomotive  est  munie  du  frein  à  contre-vapeur  Lechatelier. 

Les  autres  parties  de  cette  locomotive  sont  semblables  à  celles  de  la  locomotive  à 
marchandises  à  trois  essieux,  série  6,  qui  sera  décrite  plus  loin. 

Le  tender  est  du  même  type  que  celui  des  locomotives  à  marchandises,  série  6,  décrit 
plus  loin. 

Les  locomotives  construites  antérieurement  par  cette  même  usine  se  distinguent 
par  les  points  suivants  : 

Le  ciel  du  foyer  est  renforcé  au  moyen  de  fermes  transversales  (et  non  pas  par  des 
tirants  le  traversant  de  part  en  part); 

En  lieu  et  place  des  grands  trous  pour  le  nettoyage  du  ciel  entre  les  fermes,  il  y  a 
des  bouchons  filetés. 

Le  silïlet  et  les  robinets  des  injecteurs  sont  placés  sur  un  support  spécial  (petit  dôme) 
se  trouvant  sur  la  chaudière  en  avant  de  la  cabine. 

Les  entretoises  des  longerons  sont  un  peu  faibles  par  suite  de  l'absence  d'une  tôle 
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horizonlale  entre  les  traverses  cylindriques  en  dessous  de  la  chaudière  et  d'une  tôle 
horizontale  plus  courte  entre  les  cylindres. 

Les  extrémités  des  tampons  entre  la  locomotive  et  le  tender  s'appuient  contre  des 
madriers  plats,  et  chaque  tampon  est  muni  d'un  ressort  à  spirale. 

La  distribution  de  la  vapeur  se  fait  par  la  coulisse  Stephenson. 

La  disposition  de  quelques  pièces  de  l'armature  est  cependant  un  peu  différente. 

Les  locomotives  du  type  décrit  travaillent  sur  des  lignes  ayant  une  rampe  maximum 
de  0.008;  elles  remorquent  ordinairement  des  trains  de  14  à  16  wagons  à  trois  essieux 
(220  à  260  tonnes)  à  une  vitesse  moyenne  d'environ  30  à  35  verstes  à  l'heure;  à  de  plus 
grandes  vitesses  atteignant  45  verstes  à  l'heure,  la  composition  des  trains  diminue 
jusqu'à  8  ou  10  wagons.  On  peut  dire  que  ces  locomotives  marchent  assez  régulière- 
ment, pourvu  que  leur  vitesse  ne  dépasse  pas  60  verstes  à  l'heure. 

Type  VIII.  Locomotives  à  quatre  essieux  avec  train  articulé  à  tun  des  essieux^ 
du  chemin  de  fer  de  VOuraL  —  Les  locomotives  de  ce  type  ont  été  construites  à 
Tusine  de  Kolomna  et  ne  se  trouvent  (au  nombre  de  16)  que  sur  la  ligne  de  l'Oural,  qui 
a  des  rampes  de  0.015  et  des  courbes  de  peiils  rayons. 

L'essieu  moteur  de  l'arrière  est  placé  sous  le  foyer;  l'essieu  porteur  do  l'avant  est 
articulé  et  du  type  Bissell.  Les  trois  essieux  moteurs  sont  reliés  par  des  balanciers. 

La  mobilité  de  l'essieu  d'avant  et  le  jeu  dans  les  coussinets  (environ  8  millimètres)  des 
essieux  accouplés  extrêmes  permettent  à  celte  locomotive  une  inscription  dans  des 
courbes  d'un  rayon  de  50  sagènes  (107  mètres).  L'effort  de  traction  très  considérable 
et  les  dimensions  correspondantes  de  la  surface  de  chauffe  et  de  la  surface  de  grille 
rendent  ces  locomotives  parfaitement  propres  au  service  des  trains  de  voyageurs  très 
lourds. 

Suivant  les  conditions  exigées,  ces  locomotives  doivent  pouvoir  remorquer  des  trains 
d'un  poids  de  246  tonnes  sur  des  rampes  de  0.010  à  une  vitesse  qui  n'est  pas  infé- 
rieure à  25  verstes  (27  kilomètres)  à  l'heure. 

A  des  rampes  de  0.008  et  à  une  vitesse  d'environ  15  verstes  à  l'heure,  le  poids  du 
train,  suivant  les  données  de  l'album  de  l'usine  Kolomna,  peut  atteindre  368  tonnes. 
La  distribution  de  vapeur  se  fait  au  moyen  de  la  coulisse  Allan. 

Les  détails  du  Bissell  qui  méritent  d'être  cités  sont  les  suivants  :  le  train  articulé  n  a 
qu'un  essieu  et  se  compose  des  pièces  suivantes  :  a)  traverses  embrassant  l'essieu 
d'avant;  h)  triangle  reliant  la  traverse  au  pivot  du  longeron  principal,  autour  duquel 
le  train  articulé  tourne,  et  c)  parties  de  soutien  du  longeron  sur  le  bogie.  La  traverse 
est  formée  de  deux  tôles  verticales  et  de  deux  tôles  horizontales  portant  des  échancrures 
pour  les  boîtes  à  graisse  ;  sur  ces  dernières  tôles  sont  fixés  les  guides  et  les  supports 
des  ressorts.  La  pression  du  train  articulé  sur  les  boîtes  à  graisse  est  transmise  au 
moyen  de  deux  ressorts  à  cinq  lames  (section  89  X  12.7  millimètres). 

Le  triangle  reliant  la  traverse  au  pivot  est  formé  de  deux  cornières  en  fer,  renforcées 
par  des  étrésillons  pour  les  rendre  rigides;  le  pivot  lui-môme  est  placé  dans  la  traverse 
longitudinale,  s'appuyant  d'un  côté  sur  la  tôle  de  dessous  de  la  chaudière,  et  de  l'autre, 
sarla  tôle  de  la  boîte  entre  les  cylindres.  La  longueur  du  triangle  est  de  2'"443.  La 
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pression  verticale  du  longeron  de  la  locomotive  est  transmise  au  train  articulé  au  moyen 
de  quatre  supports  inclinés;  les  deux  supports  supérieurs  sont  fixés  à  la  traverse  des 
longerons  de  la  locomotive,  et  les  supports  inférieurs,  aux  tôles  de  la  traverse  du  Bissell. 
Les  supports  inclinés  n'empêchent  pas  les  oscillations  latérales  du  train  articulé,  mais, 
lors  de  l'inscription  dans  les  courbes  de  la  locomotive  et  de  son  tender,  et  lors  de  l'entrée 
de  la  locomotive  sur  les  lignes  en  palier,  ils  ramènent  le  Bissell  dans  sa  position 
centrale. 

Les  supports  supérieurs  ont  des  saillies  qui  limitent  les  oscillations  latérales  du 
train  articulé. 

Groupe  IIL  Locomotives  a  marchandises  a  trois  essieux.  —  La  plus  grande  partie 
des  locomotives  à  marchandises  à  trois  essieux,  tant  de  construction  russe  qu'étrangère, 
se  distingue  par  les  dispositions  fondamentales  suivantes  :  les  roues  sont  placées  entre 
les  cylindres  et  le  foyer,  les  longerons  sont  intérieurs;  les  cylindres  sont  horizontaux  et 
extérieurs  et  ont  leurs  boîtes  à  vapeur  à  l'intérieur;  la  distribution  de  la  vapeur  se  fait  au 
moyen  des  coulisses  Stephenson  ou  AUan. 

Les  dimensions  fondamentales  de  ces  locomotives  sont  comprises  entre  les  limites 
suivantes  : 

Diamètre  des  roues  motrices.     .     .  1"'219  à  1"300 

—      des  cylindres    ....  432  à  480  millim. 

Course  des  pistons G09  à  650  millim. 

Pression  effective  de  vapeur  ...  8  à  9  atmosphères 

Surface  totale  de  chauffe  .     .     .     .  100  à  133  m.  car. 

—      de  la  grille 1.10  à  1. 60  m.  car. 

Poids  de  la  locomotive  en  marche   .  32.3  à  39  tonnes 

—  d'une  locomotive  à  vide  .     .  29  à  32.5  tonnes 

Les  compositions  des  trains  pour  les  locomotives  à  trois  essieux  sont  généralement 
les  suivantes  :  sur  les  lignes  à  rampes  de  0.008,  de  28  à  32  wagons  chargés  (448  à 
512  tonnes),  et  sur  les  lignes  à  rampes  de  0.010,  environ  24  à  26  wagons  (384  à 
416  tonnes)  avec  une  vitesse  de  18  à  22  verstes  à  l'heure  entre  les  stations. 

Des  différents  types  existants,  nous  n'en  décrirons  que  deux. 

Type  IX.  Locomotive  à  trois  essieux,  série  6,  de  la  Société  russe  des  usines  Nevsky. 

—  C'est  sur  le  type  de  la  série  6,  dont  le  projet  a  été  dressé  par  l'usine,  qu'ont  été  con- 
struites les  locomotives  des  dernières  commandes  (à  la  fin  de  l'année  1880). 

Les  locomotives  construites  avant  cette  époque  avaient  beaucoup  d'analogie  avec 
celles  dont  il  a  été  parlé  lors  de  la  description  des  locomotives  mixtes  à  voyageurs  et  à 
marchandises  de  cette  usine. 

La  chaudière  est  en  tôles  de  fer  rivées  de  14  millimètres;  les  rivets  sont  placés  sur 
deux  rangs  en  quinconce. 

La  tôle  supérieure  du  foyer  servant  à  retenir  les  entretoises  supérieures  en  fer,  a 
22  millimètres.  Le  foyer  est  formé  de  trois  plaques  en  cuivre  rouge  d'une  épaisseur: 
pour  la  paroi  du  fond  de  15  millimètres,  pour  la  plaque  tubulaire  de  ^/lo  et  pour  le  ciel 
de  18  millimètres  en  haut  et  de  15  millimètres  sur  les  côtés.  Les  joints  du  foyer  sont 


le  plus  souvent,  1"220. 

—  444  à  457  millim. 
609  à  620  millim. 

—  8  atmosphères. 

—  121  à  127  m.  car. 

—  1.47  à  1.58  m.  car. 

—  33.5  à  35  tonnes. 
-           30  à  31  tonnes. 
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rivés  avec  des  rivets  en  cuivre  sur  deux  rangs  (des  joints  à  un  seul  rang  de  rivets 
en  fer  ont  paru  plus  solides  en  service).  Le  cadre  inférieur  du  foyer  a  dans  les 
angles  des  saillies  pour  réagir  plus  efficacement  contre  les  fuites.  Les  entretoises  sont 
en  cuivre  rouge  et  la  longueur  de  la  partie  filetée  est  de  24  millimètres  (^Vie  pouce). 
La  partie  supérieure  du  foyer  est  encore  renforcée  par  un  tirant  et  deux  entretoises  en 
fer  rond. 

Les  extrémités  des  tubes  à  fumée  sont  garnies  de  viroles  en  cuivre  rouge  ;  la  distance 
entre  les  centres  des  tubes  est  de  65  millimètres. 

La  plaque  tubulaire  de  l'avant  a  25  millimètres;  il  y  a  des  brides  du  côté  de  la  boite 
à  fumée  ;  en  haut,  la  plaque  est  consolidée  par  des  contreforts. 

Le  dôme  de  vapeur  est  démontable;  il  est  fixé  à  sa  partie  inférieure  par  des  brides 
rodées. 

La  cheminée  est  en  fonte,  coulée  d'une  pièce  avec  son  support.  L'échappement  est 
variable,  en  forme  de  poire. 

Les  tuyaux  de  vapeur  sont  en  cuivre,  d'une  épaisseur  de  3  à  3  Vz  millimètres.  La 
porte  de  la  boîte  à  fumée  est  ronde,  à  deux  battants. 

Le  cendrier  a  deux  registres.  La  grille  est  à  deux  rangs  de  barreaux.  La  porte 
du  foyer  est  à  section  rectangulaire,  à  coins  arrondis;  sa  fermeture  se  fait  avec  un 
loquet  ordinaire  muni  d'une  chaîne.  Le  régulateur  est  horizontal  à  double  tiroir  en 
bronze.  11  y  a  quatre  soupapes  de  sûreté,  dont  deux  à  ressorts  disposées  sur  le  dôme  de 
vapeur  et  deux  avec  ressort  à  spirale  disposées  sur  un  support  spécial  se  trouvant  sur 
la  chaudière  en  avant  de  la  cabine.  L'alimentation  de  la  chaudière  se  fait  au  moven  de 
deux  injecteurs  Friedmann  n**  7  et  9. 

La  chaudière  est  munie,  en  dehors  des  appareils  ordinaires,  d'un  robinet  d'arrosage 
pour  éteindre  les  flammèches  dans  la  boite  à  fumée  et  d'un  robinet  à  contre-vapeur 
Le  Chatelier.  La  quantité  et  la  disposition  des  trous  sont  reconnues  comme  satisfai- 
santes, à  l'exception  de  ceux  pour  le  nettoyage  au-dessus  de  la  porte  du  foyer. 

La  chaudière  est  fixée,  à  l'avant,  au  moven  de  la  tôle  de  la  boîte  à  fumée  et  de  deux 
tôles  inclinées,  à  l'arrière  au  moyen  de  deux  appuis  latéraux  glissant  sur  les  longerons 
grâce  à  des  supports  en  bronze  et  au  milieu  par  des  supports  épousant  la  forme  de  la 
chaudière,  munis  de  supports  en  bronze. 

Les  longerons,  en  fer,  ont  29  millimètres  d'épaisseur.  Ils  sont  réunis  aux  tôles  trans- 
versales à  l'aide  de  boulons. 

L'attelage  entre  la  locomotive  et  le  tender  offre  la  même  disposition  que  pour  les 
locomotives  mixtes  à  marchandises  et  à  voyageurs  déjà  décrites. 

Les  tendeurs  à  l'avant  de  la  locomotive  et  à  l'arrière  du  tender  sont  du  type  ordi- 
naire. La  traverse  des  tampons  est  en  bois,  recouverte  des  deux  côtés  de  tôle;  les  boîtes 
des  tampons  sont  en  fonte. 

La  plate-forme  de  la  locomotive  est  en  tôle  striée  de  8  millimètres  avec  garde- fous;  les 
roues  sont  munies  de  tambours. 

Les  roues  sont  en  fer,  avec  contrepoids  en  fonte.  Les  bandages  ont  une  largeur  de 
140  millimètres  et  une  épaisseur  de  60  millimètres;  ils  sont  fixés  au  moyen  de  boulons. 
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Les  boutons  de  manivelle  sont  en  acier.  Les  essieux  sont  en  acier,  avec  des  collets  de 
dimensions  :  û?  =  180  et  /  =  224  millimètres. 

Les  boîtes  à  graisse  sonl  en  fer  avec  coussinets  en  bronze. 

Les  guides  en  fonte  ou  boîtes  à  graisse  sont  fixés  aux  longerons  au  moyen  de  rivets. 

Les  ressorts  des  deux  essieux  de  lavant  sont  reliés  à  laide  de  balanciers  et  les 
ressorts  de  larriôre  s'appuient  sur  le  balancier  transversal,  dont  le  but  est  de  main- 
tenir les  ressorts  aussi  loin  que  possible  de  la  chaudière  :  tous  les  ressorts  sont  à 
12  lames  en  acier  dune  section  de  89  X  127  millimètres  (3  7î  X  Vz  pouce).  Les 
boulons  des  charnières  des  balanciers  et  des  ressorts  sont  remplacés  par  des  prismes. 

Les  cylindres  horizontaux  sont  à  Textérieur;  leurs  parois  sont  de  26  millimètres 
d'épaisseur.  Les  pistons  sont  en  fer  forgé,  munis  à  l'avant  d'un  disque  en  acier  de  6  milli- 
mètres donnant  au  piston  la  forme  plane.  Les  pistons  sont  à  doubles  tiges,  fixées  au 
moyen  d'un  cône  et  d'un  écrou.  Les  glissières  sont  en  acier  du  type  ordinaire,  d'une 
section  de  98  X  70  millimètres. 

Les  guides  sont  en  fer  forgé.  Les  coulisseaux  sont  en  fonte  avec  plaque  en  bronze. 
La  bielle  est  du  type  ordinaire  avec  coins  en  acier. 

La  distribution  de  la  vapeur  se  fait  par  la  coulisse  Allan.  Les  tiroirs  sont  en  bronze 
sans  les  rainures  de  Trick  et  à  double  tige.  Les  guides  des  tiroirs  sont  remarquables  par 
la  solidité  qui  leur  a  été  donnée  à  cause  des  fréquentes  cassures  qui  s'étaient  produites 
dans  les  pièces  analogues  des  locomotives  construites  précédemment 

Chacun  de  ces  guides  est  en  forme  d'épaulement  fixé  aux  longerons;  ils  supportent 
deux  glissières  en  acier  entre  lesquelles  se  trouve  un  coulisseau  avec  plaques  en  bronze; 
les  liges  des  pistons  sont  fixées  au  coulisseau  à  l'aide  d'écrous  et  de  contre-écrous,  ce 
qui  permet  de  régler  les  tiroirs. 

Les  excentriques  sont  en  fonte.  Les  colliers  d'excentrique  sont  soudés  aux  tiges  et 
munis  d'anneaux  en  bronze.  Les  coulisses,  leurs  taquets,  les  axes,  et  les  anneaux  sont  en 
fer  doux,  cémenté  et  trempé.  Les  éléments  principaux  de  la  distribution  de  vapeur  sont  : 
excentricité  =  507  millimètres,  angle  d'avance  du  tiroir  =  32^  recouvrement  extérieur 
=  10  millimètres,  recouvrement  intérieur  =  4  millimètres,  avance  =  4  7?  à  6  V2  nailli- 
mètrcs. 

Section  des  lumières  d'admission  =  32  x  310  millimètres  et  section  des  lumières 
d'échappement  =  70  X  310  millimètres. 

Le  changement  de  marche  se  fait  au  moyen  d'un  appareil  à  vis. 

Le  graissage  des  tiroirs  et  des  cylindres  se  fait  à  l'aide  de  lubrificateurs  à  robinets 
(ancien  type)  se  trouvant  sur  la  plate-forme. 

La  cabine  est  en  fer,  avec  deux  croisées  de  côté  et  une  porte  du  côté  gauche  pour 
passer  sur  la  plate-forme.  La  cabine  est  peu  spacieuse  et  n'a  pas  de  colonnes  auxquelles 
on  puisse  se  tenir. 

La  locomotive  a  un  sablier  du  type  ordinaire  placé  sur  la  chaudière. 

Le  tender  est  en  tôle  de  fer  de  4  millimètres,  à  lexception  du  fond,  qui  a  5  milli- 
mètres. L'emplacement  pour  le  combustible  mesure  environ  5  mètres  cubes.  Le  chùssis 
est  ù  longerons  simples,  en  tôle  de  15  millimètres.  Les  roues  sont  en  fer  forgé  d'un 
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diamètre  de  1,018  millimètres.  Les  bandages  ont  une  épaisseur  de  60  millimètres  et 
une  largeur  de  140  millimètres;  ils  sont  fixés  par  des  boulons.  Les  essieux  sont  en 
acier;  les  collets  ont  les  dimensions  suivantes  :  û?  =  108  et  /=  178  millimètres.  Les 
boîtes  à  graisse  sont  en  fonte  avec  partie  inférieure  démontable.  Les  guides  des  boites  à 
graisse  sont  en  fonte  et  rivés  au  châssis.  Tous  les  ressorts  sont  à  9  lames  en  acier  de 
89  X  12.7  millimètres  (3  \if  x  V2  pouoe).  Les  ressorts  des  essieux  de  l'arrière  et 
du  centre  sont  reliés  par  des  balanciers.  Les  freins  sont  à  main  et  à  doubles  sabots. 

Les  tenders  des  locomotives  construites  précédemment  avaient  une  caisse  à  eau  de 
8.3  mètres  cubes  seulement. 

Type  A'.  Locomotive  à  trois  essieux  du  chemin  de  fer  de  Kiev-  Voronège,  —  Les 
locomotives  de  ce  type  ont  été  construites  tout  dernièrement  par  les  usines  de  Kolomna 
et  de  Nevsky  pour  le  chemin  de  fer  de  Kiev- Voronège;  elles  se  distinguent  par  les 
particularités  suivantes  : 

Les  boîtes  des  tiroirs  sont  sur  les  cvlindres; 

La  distribution  de  vapeur  est  du  système  Joy; 

Les  tabliers  à  vapeur,  du  système  Holt  et  Gresham. 

La  plus  grande  force  de  traction  (théorique)  est  de  7,750  kilogrammes.  Les  loco- 
motives remorquent,  sur  des  voies  à  rampe  maximum  de  0.008,  des  rames  de  trente- 
cinq  wagons,  qui  chargés  représentent  environ  560  tonnes. 

Groupe  IV.  Locomotives  a  marchandises  a  quatre  essieu'x.  —  Le  plus  grand 
nombre  des  locomotives  à  marchandises  à  quatre  essieux  a  été  construit,  à  partir  de 
l'année  1880,  par  les  usines  de  Kolomna  et  par  la  Société  russe  des  usines  Nevsky. 
Leurs  dimensions  principales  sont  presque  toutes  semblables,  aussi  ne  décrirons-nous 
ici  qu'une  locomotive  construite  par  l'usine  Nevsky.  Parmi  celles  qui  ont  été  construites 
à  l'étranger,  nous  ne  décrirons  que  la  locomotive  du  chemin  de  fer  de  Rybinsk- 
Bologoé. 

A  dater  de  l'année  1890,  on  n'a  construit  de  préférence  que  des  locomotives 
compound,  dont  deux  types  sont  décrits  ci-après. 

Type  XL  Locomotive  à  quatre  essieux  de  la  société  russe  de  f  usine  Nevsky.  —  Le 
projet  de  ces  locomotives  a  été  fait  par  les  anciens  ingénieurs  de  l'usine  Nevsky 
MM.  Danilevsky  et  Jacinkoviez.  On  a  construit  d'après  ce  type  250  locomotives. 

Ces  locomotives  ont  tous  leurs  essieux  sous  la  partie  cylindrique  de  la  chaudière. 
Les  ressorts  des  deux  essieux  de  devant  sont  reliés  par  des  balanciers.  Les  longerons 
sont  intérieurs;  les  cylindres  sont  extérieurs  avec  des  boîtes  à  tiroirs  verticales  placées 
entre  les  longerons.  La  distribution  de  vapeur  s'effectue  par  la  coulisse  Allan. 

La  chaudière  est  en  tôle  de  fer  de  15  millimètres  à  deux  rangs  de  rivets  en  quin- 
conce. La  paroi  supérieure  de  la  boîte  à  feu  a  une  épaisseur  de  22  millimètres,  les  autres 
tôles  n'ont  que  16  millimètres. 

Le  foyer  se  compose  de  trois  plaques  en  cuivre  rouge  ayant  les  dimensions  suivantes  : 
plaque  tubulaire,  ^/i5  millimètre;  paroi  du  fond,  15  millimètres;  parois  latérales, 
15  millimètres,  et  ciel  du  foyer,  18  millimètres.  La  plaque  tubulaire  de  Ta  vaut  à 
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25  millimètres  avec  brides  recourbées  du  côté  de  la  boite  à  fumée.  La  fixation  de  ce 
foyer  est  faite  comme  pour  les  locomotives  de  la  série  6,  de  la  même  usine,  et  décrites 
plus  haut.  Les  tubes  à  fumée  sont  en  fer  avec  viroles  en  cuivre  du  côté  du  foyer. 

La  cheminée  est  en  fer,  rivée  à  son  support  en  fonte.  L'échappement  est  en  forme  de 
poire  à  section  variable.  Les  grilles  sont  à  trois  rangs  de  barreaux.  Il  y  a  deux  sou- 
papes de  sûreté,  qui  se  trouvent  toutes  deux  sur  le  dôme,  elles  sont  à  ressort.  L'alimen- 
tation de  la  chaudière  se  fait  à  l'aide  de  deux  injecteurs  Friedmann  n«  9. 

Le  mode  de  fixation  de  la  chaudière  sur  les  longerons,  les  dispositions  du  dôme  de 
vapeur,  des  tuyaux,  du  régulateur  et  des  différents  appareils,  rappellent  entièrement 
ceux  des  locomotives  série  6,  décrites  plus  haut. 

Les  longerons  sont  en  fer  d'une  épaisseur  de  30  millimètres,  leur  hauteur  au-dessus 
des  échancrures  des  boîtes  à  graisse  est  de  370  millimètres,  La  consolidation  des  lon- 
gerons se  fait  de  la  même  manière  que  dans  les  locomotives  de  la  série  6. 

L'attelage  entre  la  locomotive  et  le  tender  se  fait  de  la  même  manière  que  pour  les 
locomotives  de  la  série  6,  à  l'aide  d'un  tendeur  à  vis,  de  deux  tendeurs  de  sûreté  et  de 
deux  tampons  dont  les  têtes  sphériques  entrent  dans  des  cavités  correspondantes  et  sont 
serrés  par  un  ressort  commun.  Les  pièces  d'attelage  de  la  locomotive  se  trouvent  dans 
une  boîte  spéciale  en  fonte,  fixée  entre  les  deux  tôles  horizontales  qui  forment  la  traverse 
de  l'arrière. 

Le  personnel  des  locomotives,  de  la  ligne  de  Kharkov-Nicolaïev,  a  signalé  les  défauts 
suivants  dans  l'attelage  de  ce  type  :  a)  prompte  usure  de  la  boîte  en  fonte  à  cause  du 
peu  d'épaisseur  des  parois;  b)  faiblesse  du  ressort  de  traction  (longueur,  940  milli- 
mètres; nombre  de  lames,  10;  section,  89  X  12.7)  et  c)  prompte  usure  des  boudins 
des  roues  d'avant,  à  cause  du  surcroît  de  résistance  produit  par  l'attelage,  lors  "de 
l'inscription  dans  les  courbes.  Pour  rendre  l'inscription  dans  les  courbes  plus  facile, 
l'usine  avait  déjà  donné  un  jeu  latéral  de  10  millimètres  aux  boîtes  à  graisse  des  essieux 
de  l'avant  et  de  l'arrière;  do  plus,  les  ressorts  qui  répartissaient  le  poids  de  la  chaudière 
sur  les  boîtes  à  graisse  portaient  par  Tintermédiaire  de  la  partie  supérieure  du  coussinet 
sur  des  plans  inclinés  ménagés  dans  les  faces  d'appui  des  boîtes  à  graisse  sur  les 
coussinets  et  dans  les  parties  correspondantes  de  ces  derniers.  Mais  par  suite  de  ce  que 
l'inclinaison  des  plans  inclinés  était  trop  faible,  les  matières  de  graissage  ne  s'y  main- 
tenaient pas;  ils  s'usaient  et  lors  de  l'inscription  dans  les  courbes,  ne  travaillaient 
presque  pas. 

Le  remplacement  des  surfaces  inclinées  des  supports  par  le  système  Polonceau,  faci- 
lite le  jeu  transversal  des  essieux  et  diminue  quelque  peu  l'usure  des  boudins  des 
bandages. 

Les  roues,  les  essieux,  les  boîtes  à  graisse  et  leurs  glissières,  présentent  la  môme 
construction  que  dans  les  locomotives  de  la  série  6.  Les  collets  des  essieux  ont  les 
dimensions  suivantes  :  (/=  180  et  /  =  224  millimètres.  Les  bandages  des  roues  ont 
une  épaisseur  de  55  millimètres  et  une  largeur  de  140  millimètres.  Les  ressorts  ont 
940  millimètres  de  longueur,  ils  sont  à  12  lames  d  une  section  de  89  X  12.7  milli- 
mètres (3  Vî  X  V«  pouce). 
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Les  tiges  de  saspension  des  balanciers  ressemblent  à  de  simples  boulons  avec  écrous; 
leur  pression  sur  les  extrémités  des  ressorts  et  des  balanciers  se  fait  au  moyen 
d  une  rondelle  façonnée.  Les  ressorts  de  l'essieu  d'arrière,  ayant  été  éloignés  de  la 
chaudière, transmettent  la  pression  sur  leurs  supports  à  laide  d'un  balancier  transversal. 

Le  mécanisme  de  la  distribution  de  vapeur  est  du  même  type  que  celui  de  la  locomo* 
tive  série  6.  L'épaisseur  des  parois  des  cylindres  est  de  28  millimètres;  le  diamètre  des 
liges  de  pistons,  de  70  millimètres,  et  la  section  des  glissières,  de  90  x  75  millimètres 
(au  milieu).  Les  éléments  de  la  distribution  sont  :  excentricité,  80  millimèlres;  angle 
d'avance,  30^;  recouvrement  extérieur  du  tiroir,  26  millimètres;  recouvrement  inté- 
rieur, 2  millimètres;  avance,  3à  4  Vsinillimètres;  section  des  lumières  d'admission, 
40  X  380  millimètres;  section  de  l'échappement,  80  X  380  millimètres. 

La  cabine  est  en  fer,  elle  a  le  défaut  de  ne  pas  s'étendre  assez  à  l'arrière  de  la  chau- 
dière et  de  ne  pas  avoir  de  colonnes. 

La  locomotive  est  munie  d'une  sablière  du  type  ordinaire,  placée  sur  la  chaudière,  et 
du  frein  à  contre-vapeur  Le  Chatelier. 

Tender.  —  Les  deux  essieux  de  l'arrière  sont  reliés  par  des  balanciers.  La  caisse  à 
eau  est  en  forme  de  fer  à  cheval.  L'emplacement  du  combustible  mesure  5.7  mètres 
cubes;  l'épaisseur  des  tôles  du  bac  est  de  5  millimètres, à  l'exception  de  celle  du  fond, qui 
a  une  épaisseur  de  6  millimètres.  Les  châssis  sont  simples,  d'une  épaisseur  de  20  milli- 
mètres. Les  roues  sont  en  fer,  d'un  diamètre  de  1,018  millimètres;  les  bandages  ont 
une  épaisseur  de  55  millimètres  et  une  largeur  de  140  millimètres.  Les  essieux  sont 
en  acier;  les  dimensions  des  collets  sont  les  suivantes  :  d  =  130  et  /  =  230  milli- 
mètres. Les  boîtes  à  graisse  sont  en  fonte,  avec  la  partie  inférieure  démontable. 
Les  ressorts  sont  à  10  lames,  en  acier,  d'une  seclion  de  89  X  12.7  millimètres 
(3  Vï  X  7«  pouce).  La  pression  des  ressorts  sur  les  boîtes  à  graisse  se  transmet  au 
moyen  de  tiges  rondes,  traversant  une  douille.  Le  frein  est  à  mains  et  à  doubles  sabots. 

La  composition  des  trains,  traînés  par  les  locomotives  de  ce  type  et  d'un  type  sem- 
blable, peut  être  déterminée  approximativement  de  la  manière  suivante  : 

Pour  les  lignes  dont  les  rampes  maximums  sont  de  0.006  : 
De  50  à  53  wagons  chargés  ou  800  à  848  tonnes. 

Pour  celles  à  rampe  de  0.008  : 

De  40  à  45  wagons  chargés  ou  640  à  720  tonnes. 

Pour  celles  à  rampe  de  0.010  : 

De  32  à  38  wagons  chargés  ou  512  à  608  tonnes. 

La  vitesse  des  trains  entre  les  stations  est  ordinairement  de  1 7  à  22  verstes  à 
l'heure. 

Type  XI L  Locomotive  à  quatre  essieux  du  chemin  de  fer  de  Rybinsk-Bologoé,  — 
La  ligne  de  Rybinsk-Bologoé  est  une  des  premières  (la  première  après  celle  de  Nicolas) 
qui  ait  employé  des  locomotives  à  marchandises  à  quatre  essieux.  Ces  locomotives  ont 
été  construites  au  nombre  de  17,  en  Autriche,  dans  l'ancienne  usine  de  Ziegel. 
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Les  roues  se  trouvent  sous  la  partie  cylindrique  de  la  chaudière;  les  longerons  sont 
intérieurs,  les  cylindres  horizontaux,  à  Textérieur,  les  boîtes  à  vapeur  et  le  mécanisme 
de  la  distribution  de  vapeur,  à  Tintérieur  des  longerons.  La  distribution  de  vapeur  se 
fait  avec  la  coulisse  AUan,  les  tiroirs  sont  en  bronze  avec  cannelures  Trick.  Les  ressorts 
des  deux  essieux  d'avant  et  des  deux  essieux  d'arrière  sont  reliés  par  paire  à  l'aide  de 
balanciers.  Les  essieux  de  l'avant  et  de  l'arrière  peuvent  avoir  dans  les  boîtes  à  graisse 
des  oscillations  latérales  de  8  à  10  millimètres.  Le  foyer  est  à  grille  inclinée.  L'alimen- 
tation de  la  chaudière  se  fait  au  moyen  de  deux  injecteurs  Friedmann  n*^  9  et  10. 

Les  locomotives  de  ce  type  remorquent  sur  la  ligne  de  Rybinsk-Bologoé  des  trains  de 
50  wagons  chargés,  avec  des  rampes  ne  dépassant  pas  0.008  ;  la  vitesse  moyenne, 
suivant  l'itinéraire,  sans  compter  les  arrêts,  est  de  24,9  verstes  à  l'heure.  II  faut 
remarquer  que  sur  cette  ligne,  dans  la  direction  du  mouvement  des  marchandises,  les 
rampes  de  0.008  sont  généralement  courtes,  les  longues  rampes  ne  dépassent  pas 
0.006.  Au  retour,  alors  que  les  wagons  sont  vides,  il  y  a  une  rampe  de  0.010  sur  un 
parcours  de  4  verstes  de  longueur. 

Type  XIIL  Locomotive  compound  à  quatre  essieux  des  chemins  de  fer  du  Sud- 
Ouest.  —  Les  locomotives  de  ce  type  ont'  été  construites  en  1891  par  les  usines  de 
Nevsky  et  de  Briansk,  suivant  des  dessins  faits  par  les  ingénieurs  de  la  ligne.  Les  loco- 
motives sont  du  système  compound  Malet.  Pour  passer  du  système  ordinaire  au  système 
compound,  il  y  a  sur  la  boîte  à  fumée  un  distributeur  cylindrique  du  type  des  chemins 
de  fer  du  Sud-Ouest.  Les  longerons  sont  extérieurs,  d  une  épaisseur  de  30  millimètres. 
Les  cylindres  sont  extérieurs,  fixés  avec  une  inclinaison  de  Vso-  L^s  boîtes  à  vapeur  et 
les  tiroirs  sont  horizontaux.  La  distribution  de  la  vapeur  à  coulisse  Stephenson  est  à 
l'extérieur  des  longerons;  les  roues  sont  en  acier  coulé;  les  ressorts  des  deux  essieux 
d'avant  sont  reliés  par  des  balanciers.  Les  bielles  d'accouplement  ont  des  coussinets  ronds 
en  bronze  sans  coins  de  serrage.  La  chaudière  est  en  tôle  de  fer,  d'une  épaisseur  de 
15  millimètres;  les  joints  longitudinaux  sont  à  bords  francs  à  double  recouvrement,  les 
joints  transversaux  à  recouvrement  simple;  la  rivure  est  double  et  disposée  en  quinconce. 
Le  foyer  est  du  système  Haswell  (May)  à  ciel  demi-circulaire,  fait  d  une  pièce  avec  les 
parois  de  côté,  à  l'aide  d'une  seule  feuille  en  cuivre;  l'épaisseur  de  toutes  les  parois  est 
de  16  millimètres,  à  l'exception  de  celle  de  la  plaque  tubulaire,  qui  a  22  millimètres.  Les 
tubes  à  fumée  sont  en  fer;  du  côté  du  foyer,  ils  sont  munis  de  viroles  en  cuivre. 

Le  régulateur  horizontal  se  trouve  sur  une  boîte  à  vapeur  spéciale  placée  sur  le 
devant  de  la  locomotive.  Les  tuyaux  de  conduite  de  vapeur  se  trouvent  à  l'extérieur  de  la 
chaudière;  les  tuyaux  du  régulateur  et  de  l'échappement  sont  dans  l'intérieur  de  la  boîte 
à  fumée.  Les  soupapes  de  sûreté  sont  munies  de  ressorts  Ramsbottom. 

L'attelage  entre  la  locomotive  et  le  tender  se  fait  au  moyen  d'un  appareil  à  vis,  de 
deux  tendeurs  de  réserve  et  de  deux  tampons  à  têtes  hémisphériques,  serrés  par  un 
ressort  commun.  Les  boîtes  à  graisse  des  essieux  d'avant  et  d'arrière  sont  à  surfaces 
inclinées,  donnant  un  jeu  latéral  de  10  millimètres  de  chaque  côté. 

Tender.  —  Les  ressorts  des  deux  essieux  d'avant  sont  reliés  par  des  balanciers.  Les 
longerons  sont  doubles  ;  la  caisse  à  eau  a  le  fond  supérieur  en  plan  incliné,  et  le  fond 
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inférieur  recourbé  pour  former  un  réservoir  supplémentaire  entre  les  longerons.  La 
soute  à  combustible  peut  contenir  300  pouds  de  charbon. 

D'après  le  cahier  des  charges,  les  locomotives  devaient  facilement  remorquer  un 
train  d'un  poids  de  45,000  pouds,  sur  une  longue  rampe  de  0.008  à  une  vitesse  qui  ne 
devait  pas  être  inférieure  à  15  verstes  à  l'heure. 

Type  XIV.  Locomotive  compound  à  quatre  essieux  projet  de  [État.  —  A  partir 
de  1892,  l'administrateur  des  chemins  de  fer  de  l'État, sur  l'initiative  de  M.N.P.  Pétroff, 
ancien  président  de  l'Administration,  professeur  à  l'Institut  technologique  et  actuelle- 
ment adjoint  au  Ministre  des  voies  de  communication,  a  commencé  à  commander  des 
locomotives  compound.  Au  début  de  cette  nouvelle  décision,  on  a  pris  comme  base  le 
projet  de  la  locomotive  à  marchandises  à  quatre  essieux  compound  du  chemin  de  fer 
Vladicaucase,  suivant  lequel  l'usine  de  Kolomna  avait  construit  déjà  plus  de  50  loco- 
motives. 

Ces  locomotives  ont  les  essieux  placés  sous  la  partie  cylindrique  de  la  chaudière  ;  les 
longerons  sont  intérieurs.  Le  principe  compound  était  appliqué  suivant  le  système  Lindner 
ou  Malet.  Il  y  a  deux  cylindres,  dont  un  à  haute  pression  et  l'autre  à  basse  pression; 
les  deux  cylindres  sont  à  l'extérieur  des  longerons  inclinés,  d'environ  Vî5.  Les  boîtes 
à  vapeur  sont  horizontales  et  placées  en  haut  des  cylindres.  La  distribution  de  la  vapeur, 
du  système  Joy,  est  à  l'extérieur.  Les  tiroirs  sont  équilibrés.  Les  ressorts  des  trois 
essieux  de  devant  sont  reliés  par  des  balanciers  longitudinaux. 

La  chaudière  est  en  fer  fondu  ou  coulé  d'une  épaisseur  de  15  millimètres.  Les  joints 
longitudinaux  sont  à  double  recouvrement,  suivant  le  type  américain  :  le  recouvrement 
extérieur  a  un  rang  de  rivets  distants  d'environ  51  millimètres;  le  recouvrement  inté- 
rieur a  deux  rangs,  et  les  rivets  dans  les  rangs  extrêmes  sont  espacés  de  102  millimètres; 
les  joints  transversaux  sont  garnis  de  cuir,  à  double  rivure  en  quinconce;  le  diamètre 
des  rivets  est  de  23  millimètres.  L'épaisseur  de  l'enveloppe  extérieure  de  la  boîte  à  feu 
est  de  15  millimètres.  Le  ciel  du  fover  est  fixé  à  l'aide  de  boulons  à  ancre  traversant 
de  part  en  part  la  partie  supérieure  de  la  boîte  à  feu;  son  épaisseur  dans  la  partie 
principale  est  de  24  millimètres.  Le  rang  d'avant  des  boulons  passe  à  travers  la  plaque 
intermédiaire;  grâce  à  cette  disposition,  elle  est  mobile  et  donne  la  possibilité  d'élargir 
facilement  les  grilles. 

A  sa  partie  supérieure,  l'enveloppe  du  foyer  est  renforcée  au  moyen  d'une  console, 
d'une  cornière  et  de  trois  tendeurs  transversaux. 

Le  foyer  se  compose  de  trois  plaques  en  cuivre;  l'épaisseur  de  la  plaque  du  foyer  est 
de  25  millimètres,  celle  du  ciel  de  19  millimètres  et  celle  des  autres  parois  de  15  milli- 
mètres. Les  entretoises  du  foyer  sont  en  cuivre;  l'épaisseur  de  la  partie  lisse  est  de 
22  millimètres,  à  l'exception  de  sept  rangs  en  haut  des  parois  latérales  qui  ont  25  milli- 
mètres. Les  joints  du  foyer  sont  à  un  rang  de  rivets  en  fer.  L'ouverture  du  foyer 
est  ronde,  faite  au  moven  de  tôles  recourbées,  suivant  le  svstème  Webb,  sans  anneau 
intermédiaire. 

La  grille  a  trois  rangs  de  barreaux,  distants  de  16  millimètres. 

Le  cendrier  a  deux  registres. 
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Le  dôme  de  vapeur  est  démontable,  et  est  fixé  par  des  brides  rodées:  dans  le  but  de 
sécher  la  vapeur,  le  dôme  est  muni  d'un  diaphragme  à  petites  ouvertures;  dans  le  même 
but,  il  y  a  dans  la  chaudière  un  tuyau  de  prise  de  vapeur. 

Le  régulateur  est  vertical  à  deux  tiroirs,  le  grand  est  en  bronze,  le  petit  en  fonte. 

La  conduite  de  vapeur  à  Imtérieur  de  la  chaudière  est  en  fer,  d'une  épaisseur  de 
parois  de  5  7^  millimètres.  Les  autres  conduites,  telles  que  :  celle  de  vapeur  dans  la 
boîte  à  fumée,  celle  de  l'échappement  et  do  la  prise  de  vapeur  sont  en  cuivre  rouge 
et  l'épaisseur  de  leurs  parois  est  de  5  Vt*  4  et  3  millimètres.  Tous  les  joints  de  la 
tuyauterie  sont  faits  à  l'aide  de  brides  mobiles  en  fer  et  d'anneaux  rodés  en  fonte. 

La  cheminée  est  en  fer  rattachée  à  sa  base  par  des  brides  à  boulons.  Pour  le  chauf- 
fage au  bois,  la  cheminée  est  munie  d'un  appareil  contre  les  flammèches  et  le  cendrier, 
d'un  filet  métallique  protecteur. 

L'échappement  est  à  section  variable,  obtenue  au  moyen  d'une  valve  à  lanterne, 

La  porte  de  la  boite  à  fumée  est  ronde,  à  deux  vantaux;  vers  sa  partie  inférieure  est 
placé  un  écran  pour  éviter  qu'elle  ne  brûle  et  ne  se  cintre.  Dans  le  fond  de  la  boîte  à 
fumée  se  trouve  un  tuyau  avec  bouchon  fileté  pour  la  vidange  de  l'eau. 

Il  y  a  trois  soupapes  de  sûreté  système  Adams,  dont  l'une,  à  ressort  dynamométrique, 
se  trouve  sur  le  dôme  et  les  deux  autres  sur  un  support  spécial  en  avant  de  la  cabine. 
Le  sifflet  est  placé  sur  une  colonne  spéciale  et  il  est  du  type  à  orgue. 

La  chaudière  est  munie  des  appareils  nécessaires  pour  refaire  les  joints  (à  rodage  ou 
filetage).  Il  y  a  des  robinets  spéciaux  pour  éteindre  les  flammèches  dans  le  cendrier  et 
dans  la  boîte  à  fumée. 

L'alimentation  de  la  chaudière  est  assurée  à  l'aide  de  deux  injecteurs-aspirateurs  n®  9 
Re-starting  (construction  de  Friedmann  et  Golden-Bruck),  mais  d'autres  injecteurs 
peuvent  être  également  montés.  Les  injecteurs  se  trouvent  dans  la  cabine,  sur  des  sup- 
poris  spéciaux,  fixés  à  la  chaudière.  Les  conduites  de  vapeur  et  de  refoulement  sont  dans 
l'intérieur  de  la  chaudière. 

La  fixation  de  la  chaudière  aux  longerons  près  de  la  boîte  à  fumée  se  fait  à  l'aide  de 
boulons,  ce  qui  permet  d'enlever  facilement  la  chaudière  en  cas  de  réparation. 

La  chaudière  s'appuie  sur  les  plaques  cylindriques  transversales  au  moyen  de  sup- 
ports en  Babbilt.  Le  foyer  est  relié  aux  longerons  à  l'aide  de  deux  cornières  de  soutien 
avec  supports  en  bronze  (longueur  d  environ  1,080  millimètres),  fixés  aux  parois  laté- 
rales; derrière  le  foyer  se  trouve  une  cornière  (en  acier)  s'appuyant,  à  l'aide  d'un  taquet, 
sur  deux  cames  latérales,  fixées  à  la  tôle  supérieure  de  la  boîte  des  longerons. 

Les  longerons  longitudinaux  sont  en  fer, d'une  épaisseur  de  33  millimètres;  la  hauteur 
des  longerons  au-dessus  des  échancrures  des  boîtes  à  graisse  est  de  370  millimètres.  Les 
longerons  sont  reliés  entre  eux  d'une  manière  assez  solide;  c'est  ainsi  que  leur  rigidité 
dans  le  sens  horizontal  est  obtenue  par  la  pose  de  tôles  horizontales  en  dessous  des  tôles 
transversales. 

L'attelage  entre  la  locomotive  et  le  tender  est  remarquable  par  la  solidité  de  ses 
pièces;  il  se  compose  d'un  tendeur  à  vis,  de  deux  tendeurs  de  sûreté  et  de  deux  tampons, 
serrés  par  un  ressort  commun. 
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La  traverse  de  lavant,  de  forme  elliptique,  est  en  tôles  de  fer  et  cornières.  Les  boîtes 
des  tampons  sont  en  acier. 

Les  tendeurs  à  vis  sont  du  t}T)e  ordinaire. 

Les  roues  sont  en  acier  et  en  fer  fondu  ou  forgé.  Leurs  contrepoids  sont  creux, 
remplis  de  plomb.  Leurs  dimensions  sont  telles  qu'elles  puissent,  en  général,  équilibrer 
toutes  les  masses  verticales  et  50  p.  c.  environ  des  masses  horizontales.  Les  bandages 
ont  une  largeur  de  137  millimètres;  ils  sont  fixés  à  laide  d'anneaux,  d'après  la  méthode 
de  l'usine  Kolomna,  et,  en  outre,  par  des  boulons.  Les  bandages  des  roues  motrices 
n'ont  pas  de  boudin.  Les  essieux  sont  en  acier,  les  dimensions  des  collets  sont  les  sui- 
vantes :  rf  =  185-  et  /  =  240  millimètres. 

Les  boîtes  à  graisse  sont  en  acier  ou  en  fer  forgé  avec  plaques  de  bronze.  Les  parties 
inférieures,  en  fonte,  sont  démontables,  de  telle  sorte  que  Fon  peut  visiter  les  collets  sans 
soulever  la  locomotive.  Les  coussinets  sont  en  bronze  avec  canaux  remplis  de  Babbitt;  le 
jeu  des  essieux  extrêmes  est  de  2  ^z  millimètres  de  chaque  côté.  Les  guides  des  boites 
à  graisse  sont  en  acier  fondu  ou  forgé.  Les  coins  des  boîtes  à  graisse  sont  en  acier 
trempé. 

Les  ressorts  dans  leur  position  naturelle  (c'est-à-dire  non  chargés)  sont  droits;  le 
nombre  des  lames  est  de  11;  la  section  de  celles-ci  est  de  89  X  12.7  millimètres 
(3  Vî  X  Vi  pouce). 

Les  balanciers  et  les  supports  des  ressorts  sont  placés  sur  des  prismes  trempés. 

Les  cylindres  sont  fixés  aux  longerons  à  l'aide  de  boulons,  d'un  diamètre  de  35  mil- 
limètres; l'épaisseur  de  la  paroi  du  petit  cylindre  est  de  28  millimètres,  et  celle  du 
grand  cylindre,  de  30  millimètres.  Les  fonds  d'avant  des  cylindres  sont  maintenus  par 
des  anneaux  spéciaux  démontables. 

Tous  ces  fonds  ont  des  portées  rodées. 

Les  pistons  sont  du  système  suédois,  en  acier  fondu  ou  forgé.  Chaque  piston  a  des 
tiges  des  deux  côtés,  fixées  au  moyen  d'un  cône  et  d'un  écrou;  le  diamètre  de  la  partie 
de  derrière  de  la  tige  a  75  millimètres,  celui  de  l'avant,  57  millimètres. 

Les  glissières  en  acier  sont  du  type  ordinaire,  leur  section  est  de  120  x  82  milli- 
mètres. Le  guide  est  en  acier  fondu,  à  couvercle  démontable;  les  plaques  sont  en  bronze. 

Toutes  les  bielles  sont  en  acier;  leurs  têtes  de  formes  courantes  sont  munies  de  coins 
de  serrage. 

La  bielle  de  piston  présente  une  section  en  i  de  façon  à  offrir  plus  de  légèreté. 

La  distribution  de  vapeur  est  du  système  de  Joy  avec  tige  d'arrière  vers  le  boulon 
du  tourillon  de  la  manivelle.  L'arbre  de  la  coulisse  est  fixé  à  quatre  coussinets.  Les 
tiroirs  sont  équilibrés  d'après  le  système  Richards  avec  canaux  de  Trick;  ils  sont  en 
bronze  phosphoreux.  Les  tiroirs  ont  des  tiges  de  chaque  côté.  Les  tiges  des  tiroirs  sont 
réglables,  à  l'aide  de  deux  écrous  placés  des  deux  côtés  de  la  came.  Les  parties  de  l'ar- 
rière des  tiges  de  tiroirs  ont  des  guides  spéciaux  en  fonte,  remplis  de  Babbitt  et  placés 
sur  doux  plaques  légères.  Les  coulisses  sont  en  acier  trempé;  leurs  coulisseaux,  en  bronze 
dur;  les  axes  du  mécanisme  sont  munis  de  bagues  en  bronze  ou  en  acier.  Éléments  de  la 
distribution  :  double  mouvement  du  tiroir,  150  millimètres;  recouvrement  extérieur, 
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28  millimètres;  recouvrement  intérieur  du  tiroir  du  petit  cylindre,  5  millimètres,  et  du 
grand,  0  millimètre;  avance,  9  millimètres;  dimensions  des  lumières  du  petit  cylindre, 
52  X  360  et  88  X  360  millimètres,  et  du  grand,  52  X  500  et  88  X  500  milli- 
mètres. 

Le  graissage  des  tiroirs  se  fait  de  la  cabine  à  l'aide  de  graisseurs  dits  américains; 
pour  un  graissage  supplémentaire  des  cylindres,  sur  la  plate-forme,  se  trouvent  des 
graisseurs  Kessler.  Les  fonds  des  cylindres  et  la  boîte  à  tiroir  du  grand  cylindre  sont 
munis  de  soupapes  de  sûreté.  Sur  le  couvercle  des  deux  boîtes  à  vapeur  se  trouve  la 
soupape  à  rentrée  d'air  de  Ricour. 

L'abri  du  mécanicien  est  en  tôle  de  fer  de  2  72  millimètres;  le  plafond  est  garni  de 
bois;  sur  les  parois  de  côté,  en  plus  des  deux  croisées  fixes,  il  y  a  des  croisées  mobiles; 
du  côté  gauche,  il  y  a  une  porte  pour  passer  sur  la  plate  forme;  le  plancher  est  garni 
de  plaques  de  bois  sur  ressorts. 

La  plate-forme  est  en  tôle  striée  de  5  millimètres  sur  les  côtés,  elle  se  trouve  au-dessus 
des  roues  pour  éviter  l'emploi  de  tambours;  autour  de  la  plate-forme,  il  y  a  un  garde- 
fou.  La  locomotive  est  munie  de  sabliers  placés  sur  la  chaudière  et  de  deux  robinets 
pour  le  frein  contre-vapeur  Le  Ghatelier. 

Tender.  —  Les  deux  essieux  de  l'avant  sont  reliés  par  des  balanciers.  Les  châssis 
sont  du  type  ordinaire,  de  18  millimètres.  Les  roues  sont  en  acier  fondu  ou  en  fer 
forgé  d'un  diamètre  de  1,010  millimètres.  Les  dimensions  et  le  mode  de  fixation  des 
bandages  sont  les  mêmes  que  pour  les  locomotives.  Les  collets  des  essieux  ont  les 
dimensions  suivantes  :^=125et/  =  210  millimètres.  Les  boîtes  à  graisse  sont  en 
fonte;  les  parties  de  dessous  sont  démontables.  Les  glissières  des  boîtes  à  graisse  sont 
en  fonte;  ils  sont  maintenus  vers  le  bas  par  des  boulons  avec  tubes. 

Le  frein  est  à  main  ot  manœuvré  au  moyen  d'une  vis;  la  timonerie  est  à  doubles 
sabots. 

Les  parois  de  la  caisse  à  eau  ont  5  millimètres,  le  fond  6  millimètres.  La  soute  à 
combustible  contient  environ  7  mètres  cubes. 

Les  locomotives  décrites  peuvent  remorquer  des  trains  de  53  wagons  chargés  (ou 
850  tonnes)  sur  des  lignes  à  rampes  de  0.006;  des  trains  de  44  wagons  (ou  700  tonnes), 
sur  des  rampes  de  0.008,  et,  enfin,  des  trains  de  37  wagons  (ou  590  tonnes),  sur  des 
rampes  de  0.010.  La  vitesse  sur  les  rampes  est  de  15  kilomètres  à  l'heure. 

Grâce  à  ce  que  les  roues  motrices  n'ont  pas  de  boudin  et  au  jeu  dans  les  coussinets 
des  essieux  extrêmes  (5  millimètres),  les  locomotives  peuvent  passer  dans  des  courbes 
de  70  sagènes  =150  mètres. 

Groci'e  V.  LocoMOTivES-TENDERS.  —  Gc  groupc  comprcnd  les  locomotives  des  trains 
et  les  locomotives  de  manœuvre.  Parmi  celles  des  trains,  il  y  a  lieu  de  donner  quelques 
détails  sur  les  machines  du  type  Fairlie,  fonctionnant  actuellement  sur  la  section  de 
Souram  du  chemin  de  fer  du  Transcaucase,  section  reconstruite  déjà  d'après  un  profil 
plus  facile;  parmi  les  locomotives  de  manœuvre,  il  faut  citer  deux  locomotives,  des  types 
désignés  au  tableau  des  pages  46  et  47  sous  les  n«>^  XV  et  XVL 
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Type  Fairlie.  —  Sur  les  45  locomorives  de  ce  modèle  en  usage  sur  la  ligne 
du  Transcaucase,  28  viennent  de  l'étranger  et  17  ont  été  construites  par  l'usine 
de  Kolomna.  11  n'existe  de  locomotives  Fairlie  sur  aucune  autre  ligne  russe  à  voie 
normale. 

On  trouvera  dans  le  tableau  ci-après  les  données  principales  relatives  à  ces  locomo- 
tives, omises  dans  le  tableau  général. 


LocomotiTes  système  Fairlie  du  chemin  de  fer  du  Transcancase. 
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11  n'y  a  pas  de  roues  sans  boudiius.  Surface  honzontale  d*»  la  grille  :  I,  3*-24;  2.  2"-ï>;  «J  et  7,  2*^.  Somme  des  pres- 
sions des  rou«»s  sur  les  rails  en  ordre  de  marche  :  I,  86,SniJ  kilog.;  2,  72.^tO  kilog.;  4,  75.500  kilog.;  tt.  81.333  kilog.  et 
7,81.474  kilog.  —  Rapport  de  IVrTon  de  traction  de  la  lo«"om«itive  sur  les  essieux  dans  l»».s  type.s  :  I.  0.1197;  2,  0.117; 
G  ei  7.  0.I2J.  —  Capacité  des  soutes  pour  W  bois  :  I.  W'ài  2,  9-^wl2;  «,  S-^i»  et  7.  '.•■acjj,  _  Capacité  du  réservoir  à 
iiaphtK  •  1, 6"*J:  C  et  7.  5*'5.  —  La  distribution  de  vapeur  est  av'^c  coulisncs  Allan  et  on  pirtie  Heusinger  von  Waldeck. 
-  Valeur  approximative,  suivant  inventaire,  des  types  :  f.  46,4.Sr>  roubles;  2.  49.490  roubles;  6.  54,800  roubles  et 
7,  54.61JO  roubles. 


Les  locomotives  Fairlie,  avec  leur  chargement  complet  en  eau  et  en  combustible, 
pèsent,  comme  on  peut  le  voir,  72  et  même  86  tonnes. 

Malgré  ce  poids  réparti  tout  entier  sur  les  essieux  moteurs  de  la  locomotive,  leur 
force  de  traction  n'est  pas  comparable  à  celle  des  locomotives  à  six  et  huit  roues  du 
chemin  de  fer  du  Transcaucase,  pour  les  raisons  suivantes  : 

a)  Le  poids  de  la  locomotive  en  marche,  au  fur  et  à  mesure  que  Teau  et  le  combus- 
tible sont  dépensés,  subit  une  diminution  qui  peut  atteindre  14  tonnes,  c'est-à-dire 
qu'il  peut  s'abaisser  de  16  à  lî»  p.  c.  du  poids  total; 

h)  Sur  les  rampes,  par  suite  du  transvasement  de  Teau  dans  la  caisse  et  dans  la 
chaudière,  ainsi  que  de  l'inégalité  des  dépenses  des  réserves  du  combustible  des  soutes 
placées  sur  les  deux  bogies  de  la  locomotive,  le  poids  de  cette  dernière  est  transmis  sur 
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ces  bogies  d'une  façon  inégale;  en  conséquence,  pour  éviter  le  patinage  des  roues,  la 
locomotive  ne  peut  développer  qu'un  effort  de  traction  correspondant  au  poids  adhé- 
rent du  bogie  le  moins  chargé; 

c)  Par  suite  de  l'inégalité  dans  les  diamètres  des  roues  des  deux  bogies,  et  géné- 
ralement à  certaines  positions  de  la  manivelle,  il  arrive  qu'un  des  bogies  est  temporai- 
rement plus  chargé  que  l'autre  et  vice  versa,  ce  qui,  jusqu'à  un  certain  point,  diminue 
encore  les  limites  de  la  force  de  traction  ; 

d)  Par  suite  d'un  renvoi  de  mouvement  commun  des  régulateurs  et  des  coulisses, 
il  est  impossible  que  l'admission  de  la  vapeur  dans  les  cylindres  de  chaque  côté  de 
la  locomotive  soit  identique  ou  qu'elle  soit  absolument  en  rapport  avec  la  résistance 
des  roues  du  bogie  due  à  ladhérence  sur  les  rails.  Aussi  arrive-t-il  souvent  que 
l'admission  de  vapeur  est  plus  forte  dans  le  cylindre  du  bogie,  où  la  résistance  est 
moindre,  ce  qui  conduit  à  une  perte  de  rendement  dans  la  force  de  traction  de  l'autre 
bogie. 

Les  raisons  qui  précèdent  ont  fait  reconnaître  pratiquement,  sur  le  chemin  de 
fer  du  Transcaucase,  que  le  coefficient  de  l'adhérence  des  roues  sur  les  rails  pour 
les  locomotives  Fairlie  ne  doit  pas  être  évalué  à  plus  de  V7.5  à  Vs  du  poids 
moyen  de  la  locomotive  en  route,  ou  Vss  du  poids  total;  par  conséquent,  la  force 
de  traction  des  locomotives  Fairlie,  les  plus  lourdes,  ne  dépasse  pas  10,000  kilo- 
grammes. 

Les  locomotives  à  six  et  huit  roues,  de  leur  côté,  peuvent  remorquer  des  trains  dont  la 
résistance  correspond  à  un  coefficient  d'adhérence  de  ^/s  du  poids  de  la  locomotive,  de 
telle  sorte  que  ce  poids  est  utilisé  d'une  manière  beaucoup  plus  complète. 

En  dehors  des  mécomptes  dans  la  force  de  traction  extraordinaire  qu'elles  avaient  pour 
but  de  développer,  les  locomotives  Fairlie  ont  encore  beaucoup  d'autres  défauts,  à  savoir  : 

1°  Par  suite  de  la  disposition  de  l'abri  du  mécanicien  sur  les  côtés  de  la  chaudière, 
à  droite  et  à  gauche  de  la  locomotive,  le  service  sur  les  locomotives  Fairlie  est  par- 
ticulièrement pénible  et  malsain  ;  des  agents  doués  même  d'une  santé  très  robuste 
ne  peuvent  faire  longtemps  le  service,  ce  qui  élève  considérablement  la  base  de  ses 
émoluments  ; 

2^  En  raison  des  conditions  de  travail  de  ces  locomotives,  le  mode  ordinaire  de 
fixation  des  cylindres,  des  bogies  aux  longerons,  cl  des  longerons  entre  eux,  n'est 
pas  satisfaisant,  et  les  jeux  qui  se  manifestent  fréquemment  dans  les  cylindres  et  dans 
les  longerons  entraînent  à  de  grandes  dépenses  de  remontage; 

3^  L'existence  sur  chaque  locomotive  de  deux  foyers,  d'un  nombre  double  de  toutes 
les  parties  du  mécanisme,  des  cylindres  à  vapeur,  des  tubes  à  fumée,  des  boîtes  à  fumée; 
la  complication  et  la  grande  quantité  de  tuyauteries  de  ces  locomotives,  rendent  les 
grandes  et  petites  réparations  très  onéreuses  ; 

4°  L'importance  des  travaux  de  remontage  et  leur  fréquence  demandent  qu'il  y 
ait  une  plus  grande  quantité  de  locomotives  en  réserve  comparativement  aux  autres 
types; 
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5<*  La  grande  dépense  de  combustible  et  de  graissage  de  ces  locomotives,  relative- 
ment à  leur  puissance  de  traction,  provient  également  de  la  complication  et  de  la  déli- 
catesse des  organes  des  locomotives  Fairlie. 

Les  dépenses  de  réparation  des  locomotives  Fairlie,  pour  ces  quatre  dernières  années, 
se  sont  élevées  à  : 

Grandes  réparations 5  r.  85  c.  par  100  locomotive-versles. 

Petites  —        2  r.  71  c.        —  — 


Total.     .     .  8  r.  oG  c.  par  100  locomolive-verstes. 
Idem  pour  les  locomotives  à  huit  roues  : 

Grandes  réparations 1  r.  98  c.  par  100  locomotive-verstes. 

Petites         —         1  r.  39  c.        —  — 


Total.     .     .    3  r.  37  c.  par  100  locomotive-verstes. 

Dépenses  de  combustible  et  de  graissage  par  100  locomotive-verstes  pendant  les  trois 
dernières  années  : 

Locomotives  Fairlie  : 
Combustible,  120.95  pouds  =  4  r.  37  c;  graissage  au  naphte  =  24  copecks. 

Locomotives  à  huit  roues  : 
Combustible,  82  pouds  =  2  r.  94  c.  ;  graissage  au  naphte  =  18  copecks. 

Par  graissage,  on  ne  comprend  ici  que  le  coût  des  matières  de  graissage  proprement  dites, 
sans  tenir  compte  des  autres  matières  telles  que  :  étoupes,  déchets  de  coton,  etc. 

Admettant  que  la  force  de  traction  de  la  locomotive  Fairlie  soit  de  9,400  kilogrammes  et  celle 
des  locomotives  à  huit  roues,  pesant  en  marche  45.5  tonnes,  soit  de  9,000  kilogrammes,  on  verra 
que  par  tonne  de  force  de  traction ,  la  dépense  en  réparations  et  en  combustible  sera  par  1 00  verstes  : 

Réfxantioiis.  Combustible.  Qraissage. 

Locomotives  Fairlie.     .     .     .    89.17copecks.     12.60  pouds  =  45.55 copecks.    2.5oopecks. 
—         à  huit  roues  .     .     37.44     —  9.33    —     =  32.67    —  2.0    — 


Différences   à  l'avantage   des 
locomotives  à  huit  roues         51.73copecks.      3.27  pouds  ^  12.88copecks.    O.ocopeck. 

En  ne  comptant  qu*à  8  copecks  le  poud  de  naphte  à  Souram,  y  compris  le  transport,  on  en 
déduit  que  la  dépense  en  plus  pour  la  machine  Fairlie  est  :  par  100  tonne-verstes  de  force 
de  traction,  51.73  +  26.16  X  0.5  --  78.39  copecks,  et  par  1,000  locomotive-verstes, 
78.39  X  9.6  X  10  -  75  r.  25  c. 

Comme  une  locomotive  Fairlie  fait  par  an  un  parcours  de  24,000  verstes,  le  surplus  de  dépense 
en  combustible,  graissage  et  réparations  représente  annuellement  75  x  24  ---  1,800  kilo- 
grammes, auxquels  il  y  a  lieu  d'ajouter  environ  600  roubles  comme  gratification  supplémentaire 
des  équipes  de  service  en  raison  de  la  construction  même  de  ces  machines.  Par  conséquent, 
il  y  a  une  dépense  annuelle  supplémentaire  (2,400  roubles)  représentant  un  capital  de 
48,000  roubles  pour  chaque  locomotive  Fairlie,  sans  compter  encore  les  fiertés  dans  le  mode  de 
passage  du  Souram,  provoquées  par  l'emploi  de  locomotives  de  ce  système. 

D'après  ce  qui  précède,  on  comprend  facilement  que  l'Administraiion  du  chemin  de 
fer  du  Transcaucase  cherche  à  remplacer  toutes  ses  locomotives  Fairlie  par  des  loco- 
motives d'une  construction  plus  économique. 
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Types  spéciaux  pour  les  manœuvres  de  gare  (^),  —  Parmi  les  locomotives-tenders  de 
manœuvre,  nous  ne  parlerons  ici  que  d'une  machine  à  trois  essieux,  construite  par 
les  usines  de  Nevsky,  et  d'une  machine  à  quatre  essieux,  construite  par  l'usine 
Alexandrovsky  ;  en  plus  des  données  figurant  au  commencement  de  cet  article,  il  ne 
reste  à  dire  que  fort  peu  de  chose  sur  ces  types. 

Le  nombre  des  locomotives-tenders  sur  les  chemins  de  fer  russes  n  a  pris  quelque 
importance  que  depuis  peu  de  temps.  Beaucoup  de  lignes,  comme  il  a  été  dit  plus  haut, 
préfèrent,  aujourd'hui  encore,  faire  les  manœuvres  dans  les  grandes  stations  avec  les 
locomotives-tender  du  type  ordinaire,  en  choisissant  pour  cela  les  meilleures  d'entre 
celles  qui  sont  destinées  à  être  réformées. 

Type  XV.  —  Ce  type  se  trouve  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Oural.  Les  trois  essieux 
accouplés  se  trouvent  sous  la  partie  cylindrique  de  la  chaudière.  La  chaudière  mobile  est 
fixée  aux  longerons,  mais  peut  facilement  se  dilater  à  une  haute  température.  Les  cylin- 
dres se  trouvent  à  l'intérieur  des  longerons  et  ont  une  inclinaison  de  12  Vî  p.  c.  Les 
pistons  sont  en  fer  forgé  avec  tiges  en  acier.  Les  roues  sont  en  fer,  avec  contrepoids; 
les  bandages  sont  en  acier  fondu.  Les  ressorts  sont  en  acier,  les  boîtes  à  graisse  en  fer 
et  les  coussinets  en  bronze.  L'enveloppe  extérieure  de  la  boîte  à  feu  est  en  fer,  les  parties 
intérieures  en  cuivre  rouge  :  les  deux  parties  sont  réunies  entre  elles  par  des  tirants  ou 
ancres.  L'effort  de  traction  est  transmis  aux  cylindres  à  l'aide  d'essieux  coudés.  La 
distribution  de  vapeur  se  fait  par  la  coulisse  Allan.  La  locomotive  a  un  frein  à  mains 
et  un  robinet  à  contre-vapeur  Le  Chatelier.  L'abri  du  mécanicien  est  fermé  de  tous 
les  côtés.  Les  bacs  à  eau  se  trouvent  de  part  et  d'autre  du  corps  cylindrique  de  la 
chaudière. 

Type  XVI.  —  Ce  type  se  trouve  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas;  il  a  été  construit 
suivant  un  projet  fait  par  cette  ligne  même;  les  quatre  essieux  sont  accouplés.  Les  bacs  à 
eau  se  trouvent  sur  les  deux  côtés  de  la  chaudière  sur  la  plate-forme  ;  ils  sont  réunis 
par  un  tuyau;  la  soute  à  charbon,  pouvant  contenir  1.9  tonne  de  charbon,  se  trouve  dans 
Tabri  du  mécanicien.  Les  cylindres  sont  extérieurs  ;  la  distribution  à  coulisse  Stephen- 
son  se  trouve  à  l'intérieur,  et  est  commandée  par  une  vis.  Les  longerons  de  la  locomotive 
sont  simples,  en  fer  d'une  épaisseur  de  33  millimètres.  Ils  sont  reliés  par  des  tôles 
transversales  près  de  la  boîte  à  fumée,  par  deux  traverses  servant  de  point  d'attache  aux 
cylindres  et  par  une  tôle  transversale  près  de  la  boîte  à  feu;  la  partie  inférieure  des 
longerons,  en  dessous  des  boîtes  à  graisse,  est  renforcée  par  de  petites  traverses.  Les 
essieux  d'arrière  et  les  essieux  moteurs  sont  à  balanciers.  Le  balancier  est  relié  aux  sup- 
ports des  ressorts  à  l'aide  de  coins.  Les  moyeux  des  roues  sont  en  fonte,  avec  évidements; 
les  boîtes  à  graisse  et  les  plaques  de  garde  sont  en  fer,  les  coins,  en  acier  placés 
près  des  plaques  de  garde  d'avant.  Trois  essieux,  celui  d'avant,  le  second  et  celui  de 
l'arrière,  ont  des  freins.  Le  frein  est  à  main  et  à  vapeur  avec  un  cylindre  à  frein 


(*)  Voir  aussi  «  Note  sur  les  locomotives- lendcrs  du  chemin  de  fer  Nicolas  »»  par  TAdministralion 
de  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes.  Compte  rendu  de  la  quatrième  session  du  Congràs, 
p.  XV-I20. 
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spécial.  L'abri  du  mécanicien  est  en  tôle,  fermé  de  tous  les  côtés.  Au-dessus  de  la 
chaudière  se  trouvent  la  sablière  et  la  cloche.  Avant  d'entrer  en  service,  la  loco- 
motive est  essayée  avec  un  train  de  70  wagons  à  marchandises  vides,  sur  une  rampe 
de  0.005. 

3.  —  Travail  des  locomotives. 

Parcodrs.  —  Le  réseau  des  chemins  de  fer  russes,  sans  y  comprendre  la  ligne 
Transcaspienne  et  les  lignes  de  Finlande,  possédait,  en  1890,  6,933  locomotives,  dont 
le  parcours  pendant  cette  même  année  a  atteint  en  totalité  177,351,594  kilomètres, 
y  compris  le  service  des  réserves  et  des  manœuvres,  et  en  comptant  une  heure  de 
réserve  pour  une  vei'ste  (1.069  kilomètre),  une  heure  sous  vapeur  pour  2  verstes 
(2.138  kilomètres)  et  une  heure  de  manœuvre  pour  5  verstes  (5.345  kilomètres)  de 
parcours. 


Ce  parcours  total  se  divise  de  la  manière  su 

Parcours  en  tôle  des  irains 

—  en  double  traction 

—  haut  le  pied     . 

—  en  manœuvre  . 

—  en  réserve  .     . 


vante 


142,304,00o  kiloraèlres. 
6,300,533        — 
6,816,58i2 
27,982,297        - 
3,948,127        — 


Total.     .     .        1 77,351,594  kUomètres. 

Par  conséquent,  le  parcours  moyen  annuel  d'une  locomotive  est  de  25,581  kilo- 
mètres. 

Amendant  cette  même  année  1890,  le  parcours  moyen  annuel  d*une  locomotive,  en  Amérique 
(États-Unis),  a  été  de  35,385  kilomètres;  en  Angleterre  et  dans  toutes  les  îles  Britanniques,  de 
29,615;  en  France,  de  27,031  ;  en  Italie,  de  24,329  et  en  Allemagne,  de  19,110. 

Sur  certaines  lignes,  ce  parcours  moyen  annuel  est  loin  d'être  fixe.  Le  maximum  de 
parcours  a  été  atteint  par  les  locomotives  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Nijni,  qui  ont  fait 
38,000  kilomètres  par  an,  tandis  que  quelques  lignes  ont  à  peine  atteint  10,000  à 
12,000  kilomètres. 

Quelques  séries  spéciales  de  locomotives  à  voyageurs  atteignent  des  parcours  de 
60,000  à  70,000  kilomètres  par  an,  et  les  locomotives  à  marchandises,  40,000  kilo- 
mètres. Pendant  deux  à  trois  mois  d'un  travail  forcé  des  lignes  et  sans  changement  de 
brigades,  les  parcours  des  machines  à  marchandises,  grâce  au  système  des  longues 
étapes,  atteignent  le  chiffre  de  4,000,  voire  5,000  kilomètres  par  mois;  mais  en 
moyenne  sur  fort  peu  de  lignes  ils  parviennent  à  dépasser  le  chiffre  de  3,000  kilo- 
mètres par  mois. 

Le  degré  d'utilisation  des  locomotives  dépend  non  seulement  de  l'importance  du  mou- 
vement, mais  aussi  de  la  vitesse  des  trains  et  du  nombre  de  locomotives  dont  disposent 
les  lignes.  Quant  au  parcours  des  locomotives  haut  le  pied,  il  atteint  en  moyenne  pour 
toutes  les  lignes  21.85  p.  c.  du  parcours  général  et  Ton  tâche  de  le  diminuer.  Beaucoup 
de  lignes,  entre  autres  le  chemin  de  fer  du  Sud-Ouest,  donnent  à  leurs  agents  des 
primes  pour  la  diminution  du  travail  des  locomotives  dans  les  stations.  Grâce  à  ces 

t*  p.,  CE.  II  6 
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primes,  cette  Soeioto  est  arrivée  à  ramener  le  parcours  dos  locomotives  en  réserve  et 
en  manœuvre  do  27.48  p.  c.  du  parcours  général,  chiffre  de  1886,  à  24.47  p.  c, 
chiffre  pour  1890. 

Vitesse.  —  La  vitesse  maximum  qui  ne  peut  être  dépassée,  est  déterminée  par 
des  règlements  gouvernementaux  et  dépend  du  diamètre  des  roues  motrices.  Elle  est 
fixée  :  à  80  verstes  (85.6  kilomètres)  à  Theure  pour  les  locomotives  à  un  essieu  moteur 
ou  à  deux  essieux  accouplés,  le  diamètre  des  roues  motrices  étant  de  1°»675;  à 
65  verstes  (69.4  kilomètres)  pour  des  locomotives  avec  plus  de  deux  essieux  accouplés 
et  des  roues  motrices  de  1°^370.  Pour  des  locomotives  avant  des  roues  motrices  d'un 
plus  grand  diamètre,  la  vitesse  maximum  augmente  en  proportion.  La  vitesse  des 
trains  de  marchandises,  à  double  traction,  ne  doit  pas  dépasser,  en  été,  90  p.  c,  et  en 
hiver,  85  p.  c.  de  ces  bases.  Quant  aux  locomotives  de  manœuvre,  une  vitesse  de  plus 
de  32  kilomètres  à  Theure  leur  est  interdite. 

La  vitesse  moyenne  des  trains  sur  la  plupart  de  nos  lignes  est  loin  d'atteindre  les 
limites  déterminées  par  les  règlements  et  ne  dépasse  pas,  sur  certaines  lignes, 
40  kilomètres  h  l'heure  enire  les  stations  pour  les  trains  do  voyageurs,  tandis  que  les 
trains  de  marchandises  ne  font  en  moyenne  pas  plus  de  15  h  28  kilomètres  à  l'heure. 
La  plus,  grande  vitesse  moyenne  est  atteinte  par  les  trains-courriers  du  chemin  de  fer 
de  Saint-Pétersbourg- Varsovie  qui  font,  en  été,  54  kilomètres  à  l'heure,  ce  qui  corres- 
pond à  une  vitesse  moyenne  de  60  kilomètres  à  Theure,  arrêts  déduits. 

Composition  des  trains.  —  Les  chemins  de  fer  russes  déterminent  généralement, 
d'après  les  formules  de  Petroff,  Felkner,  Wilson  Gebhard,  Dieudonné,  etc.,  les  résis- 
tances des  trains  composés  d'un  nombre  déterminé  de  wagons  pour  chaque  section  de 
la  voie,  la  force  de  traction  pour  chaque  type  de  locomotive  et  la  vitesse  à  laquelle  les 
trains  de  toute  dénomination  peuvent  marcher  sur  chaque  section.  Les  résultats  des 
calculs  sont  ensuite  vérifiés  par  des  expériences. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État,  par  une  circulaire  en  date  du  1 1  août  1890, 
n"*  iî)i2i3,  dans  le  but  d'obtenir  une  composition  plus  régulière  et  plus  uniforme  des  trains,  a 
invité  les  directeurs  des  lignes  à  suivre  les  règlements  suivants  : 

L  —  Pour  chaque  type  et  série  de  locomotives,  déterminer  : 

a)  Le  maximum  de  l'effort  de  traction  que  la  machine  peut  produire  eu  égard  aux  dimensions 
des  cvlindres  suivant  la  formule  : 

;T,  .^  :.().[)  po  —  l.:i)--j 
\  **  i 

où  pn  --■  pression  effective  de  la  vapeur  dans  la  chaudière,  en  kilogrammes  f»ar  centimètre 
carré;  d  --  diamètre  dos  pistons  des  cylindres;  /  --  course  des  pistons  etD  -  diamètre  de  la 
roue  motrice  avec  un  bandage  d'une  usure  moyenne.  Les  quantités  0,  /  et  d  sont  exprimées  en 
centimètres.  La  quantité  Te  est  obtenue  en  kilogrammes  ; 

b)  Le  maximum  de  l'effort  de  traction  résultant  de  l'adhérence  par  la  formule  : 

(Ta  -  \u'  X  /■) 

où  Lp        somme  des  pressions,  en  kilogrammes,  de  toutes  les  roues  accouplées  de  la  locomo- 
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tive  sur  les  rails  ou  poids  adhérent.  Les  valeurs  du  coefficient  f  doivent  varier,  en  été, 
entre  i-^  et  ^r-^  (*i,  à  Texception  des  tunnels. 

4  O        ti.u 

c)  Le  maximum  de  Teffort  résultant  de  la  puissance  de  vaporisation  du  foyer  Tr.  Pour  les 
locomotives  qui  emploient  le  bois  comme  combustible,  on  peut  prendre  comme  base  les  données 
des  lignes  de  Moscou-Iaroslav  et  Saint-Pétersbourg- Varsovie,  qui  admettent  que  1  mètre  carré 
de  la  surface  totale  de  chauffe  donne  de  40  à  Ai  kilogrammes  de  vapeur. 

Pour  les  lignes  employant  le  charbon,  Tr  peut  être  déterminé  conformément  au  tableau  sui- 
vant, où  aj|  indique  la  surface  totale  de  chauffe,  y  compris  la  surface  extérieure  des  tubes  à 
fumée,  et  cu^  la  surface  de  chauffe  directe  du  foyer. 

QaantiU*  de  vapeur  produite  par  mètre  carré  />...,  «  i    » 

*«#  .         i..,^..  Quantité  de  vapeur  produite 

—  de  surface  de  cliaune  et  par  lieure.  ,  .,  j     i     »         .         i 

«M/  '^  par  kilogramme  de  charbon  et  par  lieure. 

iv 

11  59.1  kiIogramma<%.  8.28  kilogramme?. 

12  00.4         -  8.40  — 

13  :i2.0        —  8.50  — 

14  48.7        —  8.60  — 

Des  chiffres  obtenus  pour  chaque  type  et  série  de  locomotives  Te,  Ta  et  Tr.  on  prend  le 
moindre  Tm,  et  on  ramène  à  Téquation  T„,  =  W,  où  W  &>i  la  résistance  du  train  en  kilogrammes. 


IL  —  La  résistance  du  train  doit  être  déterminée  par  la  formule  : 

rs  3  1  ^'^ 

AV  =    .*    +  OAliv  +  O.OOir*    L  +  i.2  Q  +  0.7  nv  + 


+  0.03  ,1  +  0.04;/;  i;î  +  [si  ^^  +  ,j  (L  +  Q  . 

{})  La   lij;nc   de   Ri^a-Toukoum   prend,   en   été,   le  coefficienl  de 7-^ 

4.5 

—  d'Orenbourg  —  —  —  ■— 

—  de  Koslov-Tambov      —  —  —  ........         — — 

5.1 

—  de  Riga-ûvinsk  —  —  —  r— 

i 

—  de  Tambov-Saratov     —  —  —  r-^ 

—  de  ririazi-Tsaritzvnc    —  —  —  -n-s 

5.2 

i 

—  de  Riajsk-Yiazma        —  —  T~7ô 

l 

—  de  Koursk-Kharkov-Azov         —  —  p-r 

.        0.0 

i 

—  du  Sud-Ouest  —  —  —  r-r 

Û 
i_ 

).' 

i 

de  Orel-Vitebsk  —  —  -  r^ 


de  Livnv  --  --  -  y  p 

5.0 

de  Dvinsk-Vitebsk      —  -  —  

•I.  i 
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Les  coefficients  2.3  et  O.G  correspondent  à  des  trains  à  voyageurs,  avec  locomotives  mixtes  à 
voyageurs  et  à  marchandises;  les  coefficients  2.3  et  0.7  à  des  trains  mixtes,  avec  locomotives 
à  voyageurs  et  à  marchandises  ;  les  coefficients  i.3  et  0.9  sont  exclusivement  pour  les  trains  à 
marchandises  avec  locomotives  à  marchandises  (trois  et  quatre  essieux). 

n       Nombre  de  wagons  dans  le  train. 
L   ^-  Poids  de  la  locomotive  et  du  lender  ) 
Q       Poids  de  tous  les  wagons  du  train  ) 
/  ^=  Inclinaison  de  la  rampe  calculée. 
R     --  Rayon  minimum  coïncidant  avec  la  rampe. 

r    =■  Distance  (en  mètres)  entre  les  essieux  fixes  des  wagons,  ou  entre  les  centres  de 
rotation  des  bogies. 

III.  —  La  composition  du  train  doit  être  déterminée  pour  chaque  étape.  Pour  introduire  dans 
la  formule  W  les  quantités  i,  R,  v  et  n,  il  est  indispensable  de  se  baser  sur  les  considérations 
suivantes  : 

a)  Pour  une  étape  d*une  direction  donnée,  il  faut  choisir,  dans  le  profil,  le  minimum  de  la 
grandeur  /,  prenant  en  considération  que  si  i  maximum  n'est  pas  très  long  et  si  Ton  peut  le 
franchir  avec  la  vitesse  acquise  (dans  les  limites  réglementaires),  on  le  néglige  et  on  passe  à  la 
valeur  i  suivante  dans  Tordre  de  grandeur.  La  qualité  du  charbon  doit  être  celle  du  tableau  K 
ci-dessus.  Ayant  choisi  i,  on  trouve  le  plus  petit  R  correspondant  ;  on  cherche,  de  la  même 
manière,  i  et  R  pour  la  même  étape,  mais  en  supposant  que  le  train  la  parcoure  en  retournant 
à  son  point  de  départ; 

b)  Quantité  n       —  ;  a  =  poids  moyen  du  wagon  chargé; 

c)  Pour  déterminer  la  vitesse  v  en  kilomètres,  Téquation  suivante  peut  servir  : 

V  ^  "90  — -  pour  le  chauffage  au  bois 

T»n 

/'  =   19  — -  K  pour  le  charbon. 

la  quantité  K  doit  être  prise  dans  le  tableau  ci-dessus  ou  dans  des  données  obtenues  par  la 
pratique. 

La  plus  petite  vitesse  autorisée  pour  les  calculs  est  de  12  kilomètres;  en  général,  dans  les 
endroits  les  plus  difficiles  de  Tétape,  on  recommande  une  vitesse  correspondante  à  un  tour  de  la 
roue  motrice  par  seconde. 

IV.  —  La  composition  des  trains  d'été,  obtenue  par  le  calcul,  est  diminuée  : 

En  hiver,  de  o  jusqu'à  lo**  Réaumur  de  froid,  de  iO  p.  c.    1 
.|^;     c)()o       ...        j;;    i 

,*  ,   IT,,  .'  I       Dans  les  conditions  les  plus 

-     en  dessous  de  2U"      —  —  —  20  —     f  ,.-        .,      ,  .,.    ^. 

^  ,  , ..  i  défavorables,  la  composition  des 

Par  ffrand  vent  avec  neige —  l.>  —     >  .    .  *  j-    •         j     i 

^  P  .  .  I  trams  ne  peut  dimmuer  de  plus 

—  sans  neige —   10  —    l  i    oa 

j?    .         A  ^  ïn  I  Je  30  p.  c. 

En  temps  de  verglas —  20  —     I  ^ 

—      de  brouillard —   10    —     ^ 

V.  —  Les  calculs  obtenus,  de  la  manière  ci-dessus,  doivent  être  vérifiés  par  Texpéricnce, 
et  les  résultats  des  trajets  d'essai  doivent  être  communiqués  à  l'Administration. 

Les  données  obtenues  de  la  sorte  sont  rectifiées  d'après  les  conditions  climatériques 
inlluant  sur  le  mouvement  des  trains,  surtout  en  hiver,  et  Ton  obtient  des  graphiques  du 
mouvement  des  trains  des  différentes  catégories. 
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En  plus  des  calculs,  od  a  fait  sur  quelques  lignes  de  grands  essais  dynamométriques 
pour  déterminer  la  résistance  des  trains.  Suivant  Topinion  de  beaucoup  de  spécialistes, 
pour  les  chemins  de  fer  russes  dispersés  sur  des  étendues  énormes,  soumis  à  des 
conditions  climatériques  différentes,  ayant  leurs  locomotives  chauffées  avec  diverses 
espèces  de  combustibles  et  alimentées  avec  des  eaux  de  toute  sorte,  on  doit  consi- 
dérer que  les  compositions  des  trains  les  plus-  régulières  sont  celles  qui  ont  été 
déterminées  par  les  essais. 

En  1890,  la  composition  des  trains  de  voyageurs  était  fixée,  en  moyenne,  à 
3G.4  essieux,  et  celle  des  trains  de  marchandises  à  64.9  essieux,  mais  le  nombre  de 
ceux-ci  diminuait  pour  les  trains  express  en  proportion  de  la  vitesse  développée;  par 
exemple,  le  train-courrier  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg- \'arsovie  ne  devait 
pas  avoir  plus  de  27  essieux. 

Le  poids  normal  des  trains  diminue  généralement  en  hiver  de  15  à  20  p.  c,  par 
exemple  :  sur  les  lignes  du  Sud-Ouest,  c^tte  diminution  va  jusqu'à  10  p.  c.  pour  5  à 
10*^  Réaumur  au-dessous  de  zéro,  jusqu'à  15  p.  c.  pour  15  à  20^^  de  froid,  et  jusqu'à 
20  p.  c.  pour  plus  de  20*  de  froid.  Une  diminution  semblable  allant  jusqu'à  15  p.  c. 
est  établie  lors  de  Temploi  des  grands  chasse-neige,  et  jusqu'à  10  p.  c.  en  temps  de 
brouillard,  mais  en  tout  cas  à  la  condition  que  la  quantité  totale  des  diminutions  ne 
dépasse  pas  30  p.  c.  du  poids  normal  du  train. 

Service  de  renfort.  —  Pour  les  trains  à  double  traction,  les  deux  locomotives 
doivent  toujours  se  trouver  en  tête  du  train.  Il  y  a  cependant  des  exceptions  :  par 
exemple  sur  certaines  sections  d'un  profil  difficile  des  chemins  de  fer  de  Koursk- 
Kharkov-Azov  et  du  Transcaucase,  on  place  la  seconde  locomotive  de  renfort  en  queue 
du  train  sur  les  rampes. 

Le  service  de  réserve  se  fait  par  les  locomotives  en  service  à  tour  de  rôle;  quant  aux 
manœuvres  dans  les  grandes  stations,  elles  se  font  généralement  avec  des  locomotives 
qui  sont  spécialement  choisies  à  cet  effet  et  dont  il  est*  parlé  dans  le  chapitre  précédent. 

Pour  éteindre  les  incendies  dans  les  trains  ou  sur  la  voie,  les  locomotives  sont  munies 
de  lances  et  de  tuyaux. 

On  se  sert  de  la  vapeur  de  la  locomotive  pour  désinfecter  les  wagons. 

4.  —  Consommation  du  combustible  dans  les  locomotives   ^i. 

Choix  du  combustible.  —  Les  chemins  de  fer  russes  emploient  comme  combustible 
le  bois,  l'anthracite,  le  charbon  de  terre,  la  tourbe  et  le  masoute  ou  résidus  de  naphte. 

Dans  l'annexe  VI  du  présent  Aperçu,  colonnes  11  à  24,  on  a  groupé  les  renseigne- 
ments relatifs  aux  différentes  sortes  de  combustibles  employés  sur  les  chemins  de  fer. 

Le  combustible  représentant  la  plus  grosse  dépense  de  l'exploitation,  le  choix  qu'on 


(*]  Voir  aussi  «  Renseignements  techniques  relatifs  à  la  consommation  du  combustible  dans  les  loco- 
motives »,  rapport  par  M.  Hodeige.  [Compte  rendu  de  la  quatiiè me  session  du  Congrès,  vol.  11,  p.  XV-A  l 
et  suivantes.) 
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en  fait  dépend  de  la  facilité  d'approvisionnement,  tant  en  ce  qui  concerne  la  qualité  que 
la  quantité  et  le  prix  sur  place;  en  outre,  le  choix  doit  répondre  aux  vues  du  gouver- 
nement qui  cherche,  autant  que  possible,  à  utiliser  les  richesses  minérales  du  pays  et  à 
réduire  au  minimum  l'emploi  de  bois,  pour  prévenir  la  destruction  des  forêts. 

Il  y  a  lieu  de  remarquer  qu'actuellement  les  locomotives  ne  sont  chauffées  au  bois 
que  sur  les  lignes  ou  les  sections  de  lignes  traversant  dans  les  contrées  forestières  et  où 
l'emploi  d'un  autre  combustible  serait  trop  coûteux.  En  1881,  le  bois  était  exclusive- 
ment employé  sur  46  p.  c.  de  la  longueur  totale  du  réseau  russe,  tandis  qu'en  1890, 
cette  proportion  était  réduite  à  36  p.  c. 

Les  lignes  qui  se  trouvent  près  des  gisements  houillers  du  Donetz  et  celles  pour  les- 
quelles le  prix  de  transport  du  charbon  n'est  pas  très  élevé,  emploient  l'anthracite  et  la 
houille  de  ce  bassin  qui  sont  de  très  bonne  qualité.  Les  autres  lignes  allant  directement 
vers  les  forêts  de  la  Baltique,  comme,  par  exemple,  les  lignes  partant  de  Riga  vers  Pskov 
et  Dvinsk,  le  chemin  de  fer  Baltique  et  une  partie  du  chemin  de  fer  de  Libau-Romny 
trouvent,  jusqu'à  présent,  plus  avantageux  d'employer  le  charbon  anglais.  Les  locomo- 
tives du  chemin  de  fer  de  l'Oural  et  une  partie  de  celles  des  chemins  de  fer  de  Syzrane- 
Viazma  sont  chauffées  avec  un  charbon  qui  se  trouve  sur  place  ou  dans  les  environs,  et 
qui  n'est  pas  de  très  bonne  qualité;  la  première  emploie  les  charbons  de  Loumiev,  et 
la  seconde,  celui  du  rayon  de  Moscou.  Tous  les  chemins  de  fer  de  la  Vistule  font  usage 
du  charbon  de  Dombrova  (Pologne),  qui  n'est  pas  non  plus  de  très  bonne  qualité. 

La  tourbe  n'est  pour  le  moment  que  d'un  emploi  très  limité,  le  peu  de  durée  de  l'été 
dans  le  Nord  rendant  difficile  son  extraction  et  son  transport  à  l'état  sec;  ses  qualités 
calorifiques  sont  d  ailleurs  relativement  faibles  et  ses  autres  défauts  empêchent  d'utiliser 
largement  ce  combustible,  bien  qu'il  se  trouve  en  abondance  dans  le  nord  et  le  centre 
de  la  Russie. 

Les  résidus  de  naphte,  provenant  de  la  rectification  du  pétrole  et  de  lessence 
du  naphte,  forment,  sans  contredit,  un  des  meilleurs  combustibles;  ils  produisent  une 
vaporisation  considérable  et  rapide  et  ils  brûlent  complètement  sans  produire  de  flam- 
mèches. Leur  coût  par  unité  de  parcours  est  inférieur  à  celui  de  tous  les  autres  com- 
bustibles. 

Pendant  ces  douze  dernières  années,  l'emploi  de  bateaux  spéciaux  et  de  wagons- 
citernes,  ainsi  que  la  construction  de  certaines  lignes,  ont  permis  de  transporter  à 
d'énormes  distances,  à  un  prix  relativement  bas,  le  naphte  et  les  produits  de  sa 
distillation. 

En  conséquence,  quelques  lignes  emploient  ceux-ci  avec  avantage  et  les  ont  même 

substitués  au  charbon  de  terre.  La  majorité  des  chemins  de  fer  voisins  du  Volga  en 

font  usage  à  l'exclusion  de  tout  autre  combustible. 

Remarque,  —  Le  personnel  des  locomotives  chauffées  au  bois  ou  à  la  tourbe  se  com- 
pose d'un  mécanicien,  d'ua  aide  mécanicien  et  d'un  chauffeur;  les  machines  chauffées 
à  l'anthracite,  au  charbon  ou  avec  des  résidus  de  naphte,  n'ont  qu'un  mécanicien  et  un 
aide. 

Dépense  générale.  —  Le  tableau  suivant  renseigne,  pour  1890,  le  parcours  des 


LOCOMOTIVES 


87 


locomotives  chauffées  au  moyen  de  différents  combustibles  et  la  dépense  de  chauffage. 


DEPENSE 


DE 


COMBUSTIÎiLE. 


PARCOUns 


total 


des  looomoiives. 


Dfj'ENSE   I>E  CHAl'PKAGR. 


liOiS 

d'allumage. 


Bois 
p<>ur  cliauiTer 

les 
locomotives. 


coOt  Dr  rOMBrsTlBLE. 


Pour 
a'iumaçe. 


Pour 
(■hauffu|;e. 


T»TAL. 


Bois 


Anthracite  . 
Charbon  de  terre 
Tourbe  . 
Résidus  de  naphte 

Totaux.   * 


KiIomAtr<»s. 
63,802,907 

3,702.301 
80,526,ô.m 

2,1U4.84: 
27,21 4. 1»S3 


177,351,5^4 


Siïg.  cu>>.        Mèlr**s  cubes. 
3.«*.48,517.r) 

î  Kil< 'Pommes. 
7,0oô.7         52.172,265 
100,553  1  (1,064,137.724 
l,46v^.5  '      49,960,589 


4.344.2  :     2t^,i31,164 


113,422.5  : 


Roubles, 


Roubles. 
4,710  9':i0.43 


Rouble». 

4.710,980.4:$ 


13,322.88  404,510.28 

112,227.41  6,980.634.56 

2,542.32J  227,377.94 

8.277.28  2,411.160.02 


417,833.16! 
7,102.861. 97| 

227,720.26] 
2,419.437.30 


146.364.89,  l4,734.r>53.23,l4,^Si,033.12 


En  remplaçant  la  quantité  de  bois  nécessaire  à  l'allumage  par  la  quantité  correspon- 
dante du  combustible  qui  sert  au  chauffage  des  locomotives,  la  dépense  moyenne  pour 
un  parcours  de  100  kilomètres  faite  par  les  locomotives  sera  de  : 


Bois 

Anthracite   .     . 
Charbon  de  terre 
Tourbe  .     .     .     . 
Résidus  de  naphte 


o,7l8  mrires  cubes 
1,441  kilog»*r!nmies  =- 

i,34;      '  — 

2,401 
K89 

En  movenr.e.     .     . 


Tr.  '^Sl\ 
Mr.  29c. 

8r.  82  c. 
10  r.  94  c. 

9r.  80  c. 

8r.  92  c. 


Ces  données  ne  peuvent  d'ailleurs  fournir  qu'une  vague  indication  pour  comparer  les 
pouvoirs  calorifiques  des  différentes  espèces  de  combustibles. 

Les  résultats  obtenus  à  ce  sujet  par  chaque  ligne  séparément,  avec  l'emploi  de  Tun  ou 
de  l'autre  combustible,  sont  de  beaucoup  plus  significatifs;  ainsi  le  chemin  de  fer  Nicolas 
brûle  par  100  kilomètres  parcourus  jusqu'à  5.68  mètres  cubes  de  bois,  2,413  kilo- 
grammes de  tourbe  et  709  kilogrammes  de  résidus  de  naphte;  le  résultat  obtenu  par 
ces  données,  à  savoir  que  1  mètre  cube  de  bois  correspond  à  224.3  kilogrammes  de 
tourbe  et  à  124.8  kilogrammes  de  résidus  de  naphte,  est  certainement  plus  exact. 

CoNDiTiM.ws  techml'Ces.  —  Los  conditions  techniques  pour  la  fourniture  des  com- 
bustibles  dépendent  en  grande  partie  des  conditions  locales  de  chaque  ligne,  il  n'y  a 
donc  lieu  de  donner  ici  que  quelques  données  principales. 

a)  Bois.  —  Les  chemins  de  fer  Nicolas  et  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  admettent 
dans  leurs  cahiers  des  charges  les  bois  de  pin,  de  sapin,  de  bouleau,  de  hêtre,  de 
charme,  de  chêne,  d'érable,  d'aune  et  de  frêne.  Le  tremble  n'est  admis  que  pour  une 
quantité  ne  dépassant  pas  10  p.  c.  de  chaque  livraison  et  avec  une  diminution  de  prix 
de  20  p.  c.  Le  bois  livré  doit  avoir  une  longueur  de  12  verschoks  (534  millimètres)  et 
son  épaisseur  transversale  ne  doit  pas  être  inférieure  à  2  verschoks  ^^89  millimètres); 
le  bois  de  celte  épaisseur  minimum  ne  peut  pas  figurer  pour  plus  de  10  p.  c.  de  la 
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fournituro;  les  morceaux  de  bois  d'une  grosseur  de  plus  de  4verschoks(176  millimèlres) 
doivent  être  fendus.  Les  bois  sont  livrés  en  quantités  déterminées  et  doivent  être  mis  en 
tas  par  les  fournisseurs  aux  endroits  indiqués  par  les  agents  de  la  ligne. 

bj  Charbon  de  terre.  (Chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie.)  —  Le  fournis- 
seur doit  livrer  mensuellement  à  la  ligne  la  quantité  nécessaire  de  charbon  pendant 
toute  la  durée  du  contrat. 

Le  charbon  doit  être  de  qualité  semblable  à  l'échantillon  présenté  en  quantité  de 
10  tonnes  conservées  dans  un  endroit  spécial;  chaque  fourniture  doit  être  accompagnée 
d  un  certificat  d'origine  et  d'une  quittance  de  transport  du  lieu  d'expédition  jusqu'au 
dépôt  du  chemin  de  fer  à  Varsovie. 

Le  charbon  ne  doit  être  mélangr*  à  aucune  autre  matière  et  ne  doit  contenir  ni 
schiste,  ni  sable,  ni  pierres,  ni  terre,  ni  autres  matières  diminuant  ses  qualités 
calorifiques. 

Le  charbon  doit  être  d'extraction  récente  et  ne  remontant,  en  aucun  cas,  à  plus  de 
six  mois;  il  doit  être  sec  et  légèrement  friable.  Les  cendres  produites  doivent  repré- 
senter seulement  3  p.  c.  du  poids.  Il  doit  être  livré  en  morceaux  ayant  au  moins 
3  pouces  carrés  anglais,  les  morceaux  plus  petits  ne  doivent  pas  dépasser  la  proportion 
de  5  p.  c.  du  charbon  livré. 

Les  conditions  techniques  pour  la  fourniture  du  charbon  du  bassin  du  Donelz  aux 
chemins  de  fer  de  TKtat,  ont  été  établies  d'une  manière  plus  détaillée  en  1892  par 
une  commission  spéciale,  afin  que  ces  lignes  obtiennent  un  meilleur  charbon;  ces  condi- 
tions stipulaient  une  prime  en  faveur  des  fournisseurs  qui  livreraient  une  qualité  ayant 
une  teneur  en  soufre  et  en  cendre  inférieure  à  une  proportion  déterminée. 

Tout  le  charbon  du  bassin  du  Donetz,  conformément  aux  nouvelles  conditions,  se 
divise  en  trois  groupes  :  le  premier  groupe  comprend  le  charbon  sec,  à  longues  flammes, 
donnant  50  à  (50  p.  c.  de  coke;  le  second,  le  charbon  à  courtes  flammes,  peu  agglu- 
tinant et  donnant  60  à  68  p.  c.  de  coke;  et  le  troisième  groupe  comprend  le  charbon  à 
coke,  agglutinant,  d'une  teneur  en  coke  de  68  p.  c.  et  plus. 

Le  charbon  doit  être  d'extraction  récente,  et  en  tout  cas  ne  remontant  pas  à  plus  de 
deux  mois;  il  ne  doit  ôlre  ni  brûlé  ni  sec,  et  son  humidité  ne  doit  pas  être  de  plus  de 
8  à  1 0  p.  c.  Chaque  partie  de  charbon  livrée  ne  doit  pas  contenir  plus  de  5  p.  c.  de  menu, 
2  à  2  Vï  p.  c.  de  soufre  et  0  à  10  p.  c.  de  cendres  (le  charbon  étant  brûlé  dans  un  four 
à  moufle). 

Normalement,  la  teneur  en  soufre  est  de  2  à  2  7*  p.  c.  et  en  cendres  de  9  p.  c.  Les  pro- 
priétaires des  mines  de  charbon  reçoivent  une  prime  si  le  charbon  contient  un  pour- 
centage moindre  de  soufre  et  de  cendres;  cette  prime  s'élève, pour  chaque  Vs p. c. de  soufre 
en  moins,  à  ^6  ^^  copeck  par  jour,  et  pour  chaque  1  p.  c.  en  moins  de  cendre,  à  Vs  de 
copeck  par  poud.  Pour  une  teneur  en  soufre  de  plus  de  2  7^  p.  c,  mais  non  supérieure 
à  3  p.  c,  il  est  fait  un  rabais  de  7^  copeck  par  poud  sur  le  prix  du  contrat. 

Le  charbon  ayant  plus  de  3  p.  c.  de  soufre  et  plus  de  10  p.  c.  de  cendres  n'est  pas 
accepté. 

Pour  essayer  le  charbon  en  ce  qui  concerne  les  scories,  on  doit  faire  un  voyage 
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d'essai  daDS  les  conditions  suivantes  :  un  train,  ayant  le  nombre  déterminé  de  wagons 
à  marchandises,  sans  nettoyage  du  foyer,  doit  accomplir  l'itinéraire  en  dépensant  de 
100  à  150  pouds.  En  plus,  chaque  partie  de  charbon  livrée  doit  être  soumise  à  une 
analyse  dans  les  laboratoires  de  la  ligne. 

Le  charbon  ne  répondant  pas  aux  conditions  indiquées,  n'est  pas  accepté  sur  les 
chemins  de  fer  de  l'État. 

Il  est  également  intéressant  de  signaler,  à  titre  de  comparaison,  les  conditions 
imposées  pour  la  fourniture,  aux  chemins  de  fer  de  l'État,  du  charbon  de  qualité 
secondaire  provenant  des  bassins  de  Moscou,  de  Dombrova  et  de  l'Oural. 

Charbon  des  puits  de  Tchoulkov  du  bassin  de  Moscou.  —  Le  charbon  fourni  doit 
être  de  bonne  qualité,  d'extraction  récente,  en  aussi  gros  morceaux  que  possible,  sans 
terre,  matières  stériles,  pyrite  ni  charbon  de  noix  de  galle.  Le  charbon  en  morceaux 
ayant  moins  de  3  pouces  dans  tous  les  sens  n  est  pas  accepté. 

Chaque  livraison  peut  comprendre  plus  de  10  p.  c.  de  menu.  Pour  déterminer  la 
quantité  de  menu,  on  fait  passer  le  charbon  sur  une  grille  en  fils  de  fer  de  3  millimètres 
de  diamètre  distants  de  25  millimètres.  Son  pouvoir  calorifique  doit  être  tel  que  la 
dépense  en  charbon  par  train-verste,  suivant  l'itinéraire  existant  avec  25  wagons 
complètement  chargés  et  sur  une  longueur  de  97  verstes,  ne  doit  pas  dépasser  :  en 
hiver,  2  pouds  16  livres;  au  printemps  et  en  automne,  1  p.  36  l.,et  en  été,  1  p.  18  1.  La 
teneur  en  cendres  ne  peut  être  supérieure  à  13  p.  c,  celle  en  soufre  à  4.75  p.  c.  Le 
charbon  contenant  plus  de  4.75  p.  c.  de  soufre  n'est  accepté  qu'avec  un  rabais  de  V» 
pour  chaque  V4  P-  c.  en  plus.  Le  charbon  contenant  plus  de  6  p.  c.  de  soufre  n'est 
pas  admis. 

Charbon  de  Dombrova.  —  Le  charbon  doit  être  dur,  ne  contenir  ni  pierres,  ni 
schiste,  ni  autres  matières;  il  doit  être  en  morceaux  uniformes  et  d'extraction  récente, 
n'ayant  pas  subi  l'action  de  l'air  pendant  plus  de  deux  mois;  il  doit  être  généralement 
en  gros  morceaux  ;  il  ne  peut  y  entrer  plus  de  40  p.  c.  du  charbon  connu  dans  le  com- 
merce sous  la  dénomination  de  moyen  [koulatchny)  ni  plus  de  50  p.  c.  de  menu.  La 
teneur  en  cendres  du  lot  entier  ne  doit  pas  dépasser  10  p.  c;  au  cas  où  cette  teneur 
atteint  11p.  c,  il  est  fait  une  retenue  de  1  p.  c.  sur  toute  la  partie.  Pour  déterminer 
la  quantité  de  charbon  moyen,  on  fait  passer  la  livraison  sur  une  grille,  inclinée 
à  40  p.  c,  avec  des  mailles  de  4  pouces  de  hauteur  et  de  largeur,  le  fil  de  fer  qui 
forme  les  barreaux  ayant  ^.2  pouce  de  diamètre.  Si  le  crible  laisse  passer  une  quantité  de 
plus  de  40  p.  c,  le  surplus  est  refusé.  Pour  déterminer  la  quantité  du  charbon  menu, 
on  se  sert  d'une  grille  à  mailles  de  1  pouce,  inclinée  à  40  p.  c.  et  formée  de  fils  de  fer 
de  V2  pouce.  Le  charbon  contenant  plus  5  p.  c.  de  menu  est  refusé. 

Charbon  de  t Oural  (de  Lounievka  et  de  Kizel).  —  Le  charbon  de  cette  origine  doit 
être  dur,  propre,  sans  mélanges  et  d'une  extraction  ne  remontant  pas  à  plus  de  trois 
mois;  il  doit  provenir  de  couches  se  trouvant  à  8  verschoks  (^)  de  profondeur;  le  charbon 
des  affleurements  n'est  pas  accepté.  Une  unité  de  poids  de  charbon  brûlé  .dans  une 


(«)  1  verschok  =  0°»04t. 
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locomotive  au  repos  doit  vaporiser  au  moins  6  ^/g  unités  d'eau.  Le  charbon  ne  doit  pas 
contenir  plus  de  25  p.  c.  do  menu,  pas  plus  de  20  p.  c.  de  cendres  et  pas  plus  de 
3  Vî  p.  c.  de  soufre. Chaque  pour  cent  de  menu  au-dessus  de  25  p.  c.  entraîne  un  rabais 
de  2  p.  c.  sur  le  prix  du  contrat  ;  chaque  centième  de  cendres  au-dessus  de  20  p.  c,  un 
rabais  de  2  p.  c,  et  enfin  chaque  quart  de  centième  de  soufre  en  plus,  un  rabais  de 
0.05  copeck  sur  le  prix  convenu. 

c)  Tourbe  (chemin  de  fer  de  Nijni).  —  La  tourbe  doit  provenir  des  gisements 
préalablement  admis  par  l'Administration;  il  faut  quelle  soit  extraite  et  travaillée 
suivant  le  mode  autorisé  par  l'Administration  de  la  ligne.  Elle  doit  être  compacte  et 
dure,  bien  séchée  à  l'air,  avec  un  degré  de  dessiccation  tel  qu  elle  ne  renferme  pas  plus 
de  25  p.  c.  d  eau.  La  tourbe  renfermant  de  25  à  35  p.  c.  d'eau  peut  être  admise,  mais 
avec  un  rabais  correspondant  à  la  quantité  d'eau  au-dessus  de  25  p.  c.  Celle  qui 
contient  plus  de  35  p.  c.  d'eau  est  refusée.  Un  mètre  cube  de  tourbe,  répondant  à  ces 
conditions,  ne  pèse  pas  moins  de  253  kilogrammes  (une  sagène  cube  =  150  pouds); 
une  tourbe  plus  légère  n'est  pas  acceptée. 

La  tourbe  est  livrée  sous  la  forme  de  briquettes  de  60  à  120  millimètres  de  largeur 
et  d'épaisseur  et  de  275  à  380  millimètres  de  longueur;  elle  ne  doit  pas  renfermer  plus 
6  p.  c.  de  substances  incombustibles. 

g)  Résidus  de  naphte  (chemin  do  fer  de  Nijni).  —  Les  résidus  de  naphte  sont  livrés 
dans  des  wagons-citernes  à  la  station  de  Nijni;  ils  doivent  être  de  bonne  qualité, 
parfaitement  propres,  ne  contenir  ni  soufre,  ni  eau,  ni  sable;  ils  doivent  provenir 
exclusivement  de  la  rectification  du  naphte  en  pétrole  et  en  essence.  La  couleur  doit 
être  verdâlre,  mais  non  noire;  le  poids  spécifique,  à  une  température  de  -j-  17''5  centi- 
grades, ne  doit  pas  être  supérieur  à  0.911;  le  point  d'ébullition  ne  doit  pas  être  infé- 
rieur ?i  liO"  centigrades.  Ils  doivent  briller  complètement,  sans  laisser  de  résidus. 

AprROvisiONXEMEXT  ET  coxsoMMATioN.  —  L'approvisionnemont  du  bois  et  du  charbon 
ne  demandent  pas  de  dispositions  spéciales.  On  met,  autant  que  possible,  le  bois 
sur  un  endroit  un  peu  élevé  ou  bien  sur  des  emplacements  munis  de  canivaux  pour 
Tocoulement  de  l'eau  de  pluie  ou  do  l'eau  provenant  de  la  fonte  des  neiges.  Les  dépôts 
de  bois  se  trouvent  généralement  près  des  dépôts  de  machines  et  des  voies  spéciales  qui 
y  conduisent;  les  locomotives  ayant  besoin  de  combustibles  se  dirigent  par  ces  voies 
vers  le  dépôt.  Aux  stations  intermédiaires,  où  les  trains  s'arrêtent  peu  de  temps,  une 
partie  du  bois  est  mise  en  tas  près  de  la  voie  principale,  pour  le  cas  où  les  locomotives 
auraient  besoin  de  combustibles.  On  fait  aussi  des  tas  de  charbon,  mais  ceux-ci  sont 
relativement  petits;  le  charbon  demande  aussi  un  emplacement  convenable  près  des 
stations.  Le  bois  est  jeté  directement  dans  le  tender,  tandis  que  pour  le  charbon,  beau- 
coup de  lignes  ont  des  quais  spéciaux,  avec  grue,  pour  faciliter  le  chargement  des 
tenders. 

Pour  approvisionner  les  locomotives  en  tourbe,  le  chemin  de  fer  de  Nijni  possède 
des  quais  à  la  hauteur  des  tenders;  le  chargement  se  fait  au  moyen  de  paniers,  préala- 
blement remplis  de  combustibles  ot  rangés  sur  ces  quais.  Aux  stations  intermédiaires, 
des  wagons  spéciaux  chargés  de  tourbe  sont  placés  sur  une  voie  parallèle  à  la  voie  prin- 
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cipale,  près  des  locomotives,  afin  que  le  chargement  puisse  s'effectuer  rapidement. 
Quant  aux  tenders,  afin  de  les  approvisionner  d'une  quantité  sufiisante  de  tourbe 
(environ  14  mètres  cubes),  les  parois  sont  surélevées  et  les  côtés  sont  munis  de  disposi- 
tions spéciales  pour  faciliter  le  chargement. 

Les  lignes  employant  le  naphte  ont  construit  de  grands  réservoirs  fermés,  pouvant 
contenir  jusqu'à  2,500  tonnes,  c'est-à-dire  la  quantité  qui  leur  est  nécessaire  depuis  le 
jour  de  la  fermeture  de  la  navigation  sur  le  Volga  jusqu'à  son  ouverture.  Le  naphte, 
amené  dans  des  wagons-citernes,  est  refoulé  à  l'aide  de  pompes  dans  les  réservoirs, 
d'où  il  est  amené  au  moyen  d'une  conduite  soit  au  dépôt,  soit  sur  la  ligne  principale 
pour  le  chargement  des  tenders.  Les  réservoirs  à  naphte  des  tenders  sont  placés  tantôt 
sous  les  caisses  à  eau,  tantôt  à  l'emplacement  ordinaire  du  bois;  ils  sont  fermés  hermé- 
tiquement et  peuvent  contenir  jusqu'à  5,000  kilogrammes  de  résidus  de  naphte. 

Sur  les  chemins  de  fer  de  l'État  aboutissant  au  bassin  du  Volga,  afin  d'assurer  les 
approvisionnements  jusqu'à  l'ouverture  de  la  navigation,  on  emmagasine  le  naphte  non 
seulement  sur  les  lignes,  mais  encore  dans  des  réservoirs  appartenant  aux  fournisseurs 
et  placés  soit  sur  des  bateaux,  soit  dans  des  fosses;  ils  peuvent  contenir  de  300,000  à 
500,000  pouds. 

Comme  pendant  les  grands  froids  les  résidus  de  naphte  s'épaississent,  ce  qui 
empêche  leur  écoulement  régulier  des  réservoirs  aux  tenders,  on  munit  généralement 
leur  conduite  d'un  petit  tube  par  lequel  passe  la  vapeur  de  la  chaudière  et  qui  sert  à  la 
réchauffer. 

Les  pompes  sen-ant  à  charger  les  réservoirs  de  résidus  de  naphte  sont  également 
réchauffées  à  la  vapeur. 

Les  dépôts  et  les  réservoirs  des  stations  livrent  le  combustible  aux  mécaniciens 
contre  quittance,  et  afin  d'intéresser  le  personnel  à  l'économie  dtf  combustible,  toutes  les 
lignes  russes  ont  adopté  le  système  des  primes. 

Chaque  ligne  détermine  la  dépense  normale  de  combustible  pour  chaque  type  de 
locomotive,  pour  chaque  catégorie  de  trains,  suivant  le  profil  de  la  voie  des  sections. 
Cette  dépense  normale  est  une  quantité  déterminée  de  combustible  par  unité  de  parcours 
de  la  locomotive  et  des  wagons  entrant  dans  la  composition  du  train;  des  bases  spé- 
ciales sont  fixées  pour  le  service  des  locomotives  de  réserve  et  de  manœuvre.  Pour  toute 
économie  sur  la  dépense  normale,  le  personnel  reçoit  une  prime  déterminée;  par  contre, 
pour  toute  dépense  en  plus,  on  opère  une  retenue. 

Beaucoup  de  lignes  n'accordent  ces  primes  qu'aux  mécaniciens  et  à  leurs  aides  (par 
exemple  le  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie);  d'autres  (comme  le  chemin  de 
fer  Nicolas)  étendent  le  partage  des  primes  aux  chefs  d'ateliers,  à  leurs  aides  et  aux 
ouvriers  du  dépôt,  et,  enfin,  les  autres  lignes  en  plus  petit  nombre  (celles  du  Sud-Ouest, 
par  exemple),  intéressent  à  ces  primes  non  seulement  le  personnel  des  locomotives  et 
celui  du  dépôt,  mais  aussi  les  agents  du  contrôle,  les  employés  de  la  comptabilité  cen- 
trale et  les  asrents  des  services  centraux  et  régionaux  du  matériel  et  de  la  traction. 

En  général,  la  distribution  des  primes  d'économie  a  beaucoup  contribué  à  l'abaisse- 
ment, d'année  en  année,  des  dépenses  de  combustible,  et  ces  dépenses  qui  atteignaient. 
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en  1881,  une  moyenne  de  15.5  copecks  par  train-kilomètre,  ne  s'élevaient  plus, 
en  1890,  qu'à  11.2  copecks. 

5.  —  Emploi  des  combustibles  liquides  pour  le  chauffage  des  locomotives  (0 

Par  St.  (iOULICHAMBARON 

INGâNIBUR-TBClINOLOriUK  i 

L'emploi  du  combustible  liquide  pour  le  chauffage  des  locomotives,  tendant  à  se 
substituer  à  celui  des  autres  combustibles,  mérite  qu'il  lui  soit  consacré  un  paragraphe 
spécial. 

GoNsmÉRATiONS  GÉNÉRALES.  —  Los  premiers  essais  réalisés  en  Russie,  d'abord  sur  une 
petite  échelle,  pour  l'emploi  d'un  combustible  liquide  pour  le  chauffage  des  locomotives, 
remontent  à  la  fin  de  l'année  18G0  et  l'honneur  en  revient  à  l'ingénieur  des  mines 
Porietsky  f).  En  mai  1870,  cet  inventeur  a  transformé,  d'après  son  système,  la 
locomotive-tender  n**  28  du  chemin  de  fer  d'Odessa,  pour  brûler  un  combustible  liquide. 
Cet  essai  ne  fut  pas  heureux,  ce  qui  cependant  ne  découragea  pas  l'inventeur;  en  1874 
et  1875,  il  transforma,  suivant  son  système,  des  locomotives  du  chemin  de  fer  de 
Griazi-Tsaritsine,  mais  sans  plus  de  succès  f).  Continuant  ses  recherches,  ce  travail- 
leur infatigable  y  intéressa,  en  1878,  le  chemin  de  fer  Baltique;  dans  l'automne  de  la 
même  année,  celui-ci  appropria  la  locomotive  «  Oranienbaum  »»  suivant  les  indications 
de  Porietsky  et,  en  1879,  cette  locomotive  apparut  sur  la  section  à  naplite  du  chemin 
de  fer  du  Transcaucase.  Ces  nouveaux  essais  donnèrent  des  résultats  semblables  aux 
précédents,  mais,  comme  auparavant,  ils  ne  purent  convaincre  Porietsky  de  l'inefficacité 
de  son  système  pour  le. chauffage  des  locomotives.  Attribuant  ses  insuccès  à  des  cir- 
constances accessoires  et' non  pas  au  principe  de  son  invention,  il  réussit  à  y  intéresser, 
en  1880,  une  nouvelle  ligne,  celle  de  Tambov-Saratov.  Cette  fois  encore,  d'après  le 
témoignage  de  l'ancien  directeur  de  cette  ligne,  M.  l'ingénieur  Bredov  (^),  ses  expé- 
riences n'eurent  aucun  succès,  parce  que  les  tubes  en  fer  à  naphte  so  tordaient  et  s'en- 
crassaient après  un  parcours  insignifiant,  et,  le  15  septembre  1881,  on  renonça  défini- 
tivement à  les  poursuivre. 

Presque  en  même  temps  que  Porietsky,  et  suivant  un  principe  analogue,  on  faisait 
des  expériences  de  chauffage  au  naphte  sur  la  ligne  de  Tsaritzyne,  d'après  le  système  du 
major  Rochtchev.  Les  essais  effectués  le  30  juin  1881  permirent  à  l'Administration  de 
cette  ligne  de  se  convaincre  de  l'impossibilité  absolue  d'adopter  le  système  dont  il  s'agit  f). 

En  1 880,  la  Société  de  la  ligne  de  Poli-Tiflis,  qui  faisait  depuis  un  an  déjà,  entre 
Bakou  et  Tfflis,  des  essais  sur  l'emploi  du  combustible  liquide  dans  les  locomotives,  en 


(*)  Voir,  sur  le  même  sujet,  une  note  de  M.  Hodeige  dans  le  Compte  rendu  de  la  quatrième  sessmi  du 
Congrès,  vol   II,  p.  XV-A  U5. 
{*)  Journal  de  la  section  du  Caucase  de  la  Société  technique  russe . 
(*)  Urqhardt,  Engineering,  1877,  page  9. 
(^)  Journal  de  Saratov,  i88i,  nM67. 
(=^)  Journal  Strana,  i88i,  n«  90. 
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confia  la  direction  à  M.  0.  Lenlz,  mécanicien  bien  connu  dans  le  pays  et  ayant 
enaployé  déjà  ce  système  de  chauffage  sur  les  bâtiments  à  vapeur  de  la  flottille  de  la  mer 
Caspienne.  En  même  temps  que  Lentz,  et  sur  la  même  ligne,  travaillaient  encore  à  la 
solution  du  problème  beaucoup  d'autres  techniciens  qui,  grûce  à  leurs  efforts  persévé- 
rants, parvinrent,  en  1883,  à  en  trouver  une  solution  vraiment  satisfaisante.  Des  essais 
semblables  étaient  également  en  cours  à  cette  époque  sur  la  ligne  Transcaspienne,  dont 
le  premier  tronçon  a  été  ouvert  en  1884. 

En  même  temps  que  les  techniciens  réussissaient  dans  leurs  recherches  sur  le  chauf- 
fage par  le  naphte,  le  prix  des  résidus  de  naphte  diminuait,  grâce  au  perfectionnement 
de  l'exploitation,  et  permettait,  môme  aux  lignes  assez  éloignées  de  la  presqu'île  d'Ap- 
cheron,  d'employer  ce  combustible.  Sous  ce  rapport,  ce  sont  les  travaux  du  chemin  de 
fer  de  Griazi-Tsaritzyne  qui  présentent  le  plus  d'intérêt  :  à  la  fin  de  l'année  1870,  cette 
ligne  n'avait  plus  à  regretter  les  dépenses  faites  pour  établir  chez  elle,  d  une  manière 
régulière,  ce  nouveau  mode  de  chauffage  et,  si  elle  y  est  parvenue,  c'est  grâce  aux  efforts 
de  l'ancien  chef  du  service  du  matériel  roulant,  M.  Urqhardt.  Tandis  que  sur  les  lignes 
transcaucasienne  et  transcaspienne  les  ingénieurs  faisaient  porter  principalement  leurs 
recherches  sur  les  moyens  de  brûler  le  combustible,  c'est-à-dire  sur  les  appareils  de 
chauffage,  en  laissant  la  plupart  du  temps  intacts  les  foyers  des  locomotives,  sur  la  ligne 
de  Griazi-Tsaritzyne,  au  contraire,  l'attention  était  principalement  attirée  sur  le  foyer, 
tout  en  employant  le  brûleur  Chpakovski,  qui  s'était  montré  assez  médiocre  sur  les 
bateaux  à  vapeur.  Ces  deux  méthodes  différentes  avaient  chacune  leur  défaut,  et  l'on 
n'a  réellement  commencé  à  obtenir  de  bons  résultats  qu'en  les  combinant,  c'est-à-dire  en 
améliorant  les  appareils  de  combustion,  tout  en  s'occupant  aussi  d'une  meilleure  répar- 
tition et  d'une  meilleure  conservation  de  la  chaleur. 

Sans  s'arrêter  longuement  aux  particularités  des  brûleurs,  il  est  cependant  nécessaire 
d'indiquer  les  points  par  lesquels  ils  se  distinguent  les  uns  des  autres.  Différant  beau- 
coup dans  leurs  détails,  ils  rentrent  tous  cependant  dans  l'une  des  quatre  catégories 
suivantes  : 

l""  Dans  les  appareils  du  premier  type,  le  naphte  ou  ses  dérivés,  amenés  au  préalable 
à  la  forme  gazeuse,  brûlent  directement  sous  cette  forme; 

2»  Dans  les  appareils  du  second  type,  le  combustible  liquide  passe  au  travers  des 
matières  poreuses  (pierre  ponce,  sable,  etc.),  remplissant  le  rôle  de  mèche; 

3»  Dans  les  appareils  du  troisième  tj-pe,  le  naphte  brûle  directement  à  l'état  liquide 
comme  dans  les  lampes; 

4*»  Dans  les  appareils  du  quatrième  type,  enfin,  le  combustible  liquide,  divisé  à  l'aide 
de  la  vapeur  ou  de  l'air  comprimé,  est  enflammé,  puis  brûle  sous  forme  de  vapeur. 

L'expérience  a  prouvé  que,  pour  les  locomotives,  ce  dernier  système  est  le  plus  pra- 
tique. 

Caractères  du  combustible  LiouroE.  —  Comme  combustible,  le  naphte  s  emploie 
presque  exclusivement  sous  la  forme  des  résidus  obtenus  après  la  distillation  du  pétrole  et 
des  autres  huiles  d'éclairage;  pour  éviter  les  chances  d'incendie, le  point  d'inflammabilité 
de  ces  résidus  ne  doit  pas  .être  inférieur  à  120"  ou  140**  centigrades.  En  outre,  on  exige 
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qu'ils  contiennent  le  moins  d'eau  possible  et  que  leur  poids  spécifique  soit  d'environ 
0.940  à  14«*  centigrades.  Comme  en  hiver  ce  combustible,  déjà  assez  peu  fluide  d^sa 
nature,  s'épaissit  encore  davantage,  il  y  a  lieu  de  le  réchauffer  afin  que  sa  pulvérisation 
s'effectue  plus  complètement  et  plus  facilement.  Cette  opération  se  fait  pendant  la  marche 
de  la  locomotive  au  moyen  d'appareils  spéciaux. 

Pour  retenir  les  corps  étrangers  contenus  par  hasard  dans  les  résidus  de  naphte,  les 
réservoirs  des  tenders  sont  munis  d'un  filtre  métallique;  mais  cela  ne  suffit  pas  pour 
avoir  un  combustible  net.  Les  réservoirs  sont  encore  munis  d'appareils  spéciaux  pour 
recueillir  les  corps  étrangers  et  l'eau  qui  se  sépare  très  facilement  en  réchauffant  le 
combustible.  Sans  ces  précautions,  les  tuyaux  à  naphte,  et  principalement  les  pulvéri- 
sateurs, s'engorgeraient  rapidement  et  il  en  résulterait  beaucoup  d'ennuis. 

La  présence  de  l'eau  dans  le  combustible  liquide  a  pour  principal  résultat  d'abaisser 
son  pouvoir  calorifique;  de  bons  résidus  de  naphte,  qui  ne  sont  mélangés  ni  d'eau  ni  de 
corps  étrangers,  donnent  environ  11,000  calories,  mais  les  résidus,  conservés  dans  les 
conditions  ordinaires,  développent  une  chaleur  beaucoup  moindre. 

Types  des  brûleurs.  —  Dans  le  dernier  des  quatre  modes  de  combustion  des  com- 
bustibles liquides  dont  nous  avons  parlé  plus  haut,  le  naphte  est  entraîné  par  un  jet 
d'air  comprimé  ou  de  vapeur,  et  en  passant  avec  ce  jet  par  une  petite  ouverture,  il  se 
pulvérise  et  se  mélange  à  l'air  dans  le  foyer,  où  il  brûle  comme  un  gaz.  On  peut  donner 
à  la  flamme  différentes  formes,  différentes  intensités,  etc.  Ces  formes  dépendent 
exclusivement  de  celle  du  pulvérisateur  ou  bec  à  air  ou  à  vapeur;  si  la  vapeur  sort  d'un 
bec  à  ouverture  ronde,  la  flamme  a  la  forme  d'un  balai,  le  centre  étant  renflé  et  les 
extrémités  épanouies;  si,  au  contraire,  le  boc  est  plat,  la  flamme  affecte  la  forme  d'une 
lame;  si  l'on  replie  le  bec  plat  vers  le  bas  ou  vers  le  haut,  on  obtient  une  flamme  con- 
cave ou  convexe. 

L'appareil  Chpakovski  peut  être  considéré  comme  le  prototype  des  becs  ou  pulvéri- 
sateurs, à  flamme  en  forme  de  balai  ;  il  se  compose  de  deux  tubes  concentriques  ne 
laissant  entre  eux  qu'un  petit  espace  annulaire;  le  naphte  passe  par  le  tuyau  central,  se 
trouve  à  sa  sortie  enveloppé  d'une  gaine  de  vapeur. 

Pour  régler  l'échappement  de  la  vapeur  et  du  naphte,  on  emploie  quelquefois  des 
robinets  ordinaires  placés  sur  les  conduites  de  naphte  ou  de  vapeur;  quelquefois  encore, 
les  deux  tubes  coniques  sont  filetés  l'un  sur  l'autre,  et  en  tournant  l'un  d'eux  autour  de 
son  axe  horizontal,  on  peut  augmenter  ou  diminuer  jusqu'à  le  fermer  entièrement 
l'espace  annulaire  qui  se  trouve  entre  eux.  On  règle  la  vapeur  et  le  naphte  soit  à  leur 
entrée  dans  les  pulvérisateurs,  soil  à  leur  sorlie.  Si  le  bout  du  pulvérisateur  est  aplati, 
on  obtient  un  type  d'appareil  à  bec  plat.  La  vapeur  n'entraîne  pas  alors  le  naphte  de  tous 
les  côtés,  mais  arrive  parallèlement  au-dessous.  La  vapeur  et  l'air  se  règlent  comme 
dans  le  premier  cas,  soit  à  leur  entrée,  soit  à  leur  sortie.  M.  0.  Lentz,  de  Bakou, 
préférant  ce  dernier  système,  a  proposé,  pour  régler  les  proportions  du  mélange,  un 
appareil  rappelant  les  tiroirs  circulaires  d'une  locomotive  :  le  réglage  se  fait  réellement 
très  bien,  mais  le  mécanisme  étant  compliqué,  il  arrive  que  l'appareil  ne  fonctionne  pas 
très  longtemps  avec  sqccès,  et  l'on  a  fini  par  labandonner  presque  partout. 
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Les  brûleurs  des  différents  types  ont  éto  placés  le  plus  souvent  dans  la  porte  du  foyer 
de  la  locomotive;  la  flamme  se  dirige  alors  directement  vers  la  plaque  tubulaire  (appa- 
reil Lentz),  en  en  faisant  rougir  une  petite  partie,  tandis  que  le  restant  est  chauffé  sim- 
plement par  la  chaleur  rayonnante.  On  a  placé  aussi  au  milieu  du  cendrier  un  bec  muni 
d'un  draphragme  conique  (Brandt-Wasmundl),  amenant  le  pétrole  aux  lèvres  circulaires 
du  pulvérisateur  où  il  est  saisi  par  un  jet  de  vapeur  également  circulaire;  la  flamme 
produite  présentait  la  forme  d  une  tulipe  avec  des  langues  de  feu  détournées  de  leur 
direction  vcrlicale  par  le  tirage.  On  a  aussi  placé  les  becs  dans  les  angles  inférieurs  de 
l'avant  du  foyer  avec  une  inclinaison  de  45°  pour  que  la  flamme  se  dirigent  vers  les 
angles  supérieurs  de  l'arriùre  (Koerting).  On  a  encore  essayé  de  diriger  la  flamme  des 
portes  du  foyer  sur  une  sole  en  briques  réfractaires,  afin  que  la  plaque  tubulaire  ne  soit 
soumise  qu'à  la  réverbération  de  la  flamme  (Karapetov-Koribout-Dachkevitch-Blumer), 
mais  le  revêtement  en  briques  devenait  tellement  rouge  que  les  grilles  brûlaient  très  vite. 

Le  point  le  plus  défectueux  que  présentaient  ces  essais,  consistait  principalement  en 
ce  que  le  foyer  métallique  de  la  locomotive  était  chauffé  trop  rapidement  par  les  flammes 
intenses  du  pulvérisateur,  et  se  refroidissait  non  moins  vite  dès  que  le  feu  était  éteint. 
Des  changements  de  température  aussi  brusques  détérioraient  excessivement  vite  les 
joints  du  foyer,  neutralisaient  tous  les  avantages  de  la  plus  complète  combustion  du 
naphte.  C'est  précisément  sur  ce  point  de  la  question  que  M.  Urqhardt  a  porté  toute  son 
attention,  tâchant  non  seulement  d  arriver  à  une  combustion  complète,  mais  encore  et 
surtout  à  conserver  la  chaleur  dans  le  foyer.  A  cet  effet,  il  y  construisit  de^  chambres 
en  argile  et  briques  réfractaires  dans  lesquelles  la  flamme  circulait  avant  de  toucher 
aux  parois  du  foyer.  Voici  la  description  de  l'un  des  meilleurs  types  de  ces  chambres- 
accumulateurs  :  Le  fourneau  réfractairc  se  trouve  dans  l'intérieur  du  foverde  la  loco- 
motive;  il  est  placé  au  fond  du  cendrier  ci  se  compose  de  trois  murs  montant  presque 
jusqu'au  ciel  du  foyer  et  reliés  par  une  voûte  pour  assurer  une  plus  grande  solidité. 
Entre  les  murs  des  chambres  et  les  parois  du  foyer  sont  ménagés  des  carneaux  pour  le 
passage  des  gaz  ;  en  outre,  dans  les  murs  de  la  chambre,  il  y  a  des  ouvertures  à  l'aide 
desquelles  on  obtient  une  combustion  plus  complète.  L  air  nécessaire  est  amené  au  pul- 
vérisateur à  travers  le  cendrier  par  les  carneaux.  Par  la  circulation  des  produits  de  la 
combustion,  toute  la  maçonnerie  acquiert  une  haute  température,  et  cette  masse  sur- 
chauffée forme  un  accumulateur  de  chaleur.  On  obtient  ainsi  une  meilleure  combustion  ; 
quant  à  l'air  froid,  il  ne  peut  entrer  dans  les  tubes  à  fumée  qu'en  passant  par  la 
chambre  chaude.  Le  fourneau  conserve  très  longtemps  sa  chaleur;  aussi  peut-on,  dans 
de  certains  cas,  arrêter  l'arrivée  du  naphte  dans  le  foyer  et  l'y  laisser  pénétrer  de 
nouveau  sans  aucune  difficulté  et  sans  inconvénient.  Le  rallumage  se  fait  automatique- 
ment et  sans  détonation. 

En  dehors  du  système  des  chambres  en  briques  réfractaires  placées  dans  le  foyer,  on 
peut  encore  obtenir  une  combustion  complète  comme,  par  exemple,  sur  le  chemin  de  fer 
du  Transcaucase,  au  moyen  du  bec  «  à  vis  ".  Ce  brûleur  donne  une  flamme  courte 
qui  remplit  le  foyer  et  en  lèche  les  parois  sans  les  détériorer,  grâce  à  ce  qu'elle  ne 
produit  pas  de  coup  de  feu.  Ce  bec  est  une  modification  de  celui  de  Brandt,  il  est 
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placé  à  l'intérieur  du  foyer  dans  Taxe  et  à  4  centimètres  de  la  paroi  d'arrière.  Il  se 
compose  de  trois  rondelles  superposées.  Celle  de  dessus  est  serrée  par  un  boulon  sur 
les  deux  autres  qui  sont  munies  de  douilles  entrant  Tune  dans  l'autre,  de  telle  sorte 
que  la  rondelle  du  milieu  forme  diaphragme  et  laisse  deux  espaces  libres,  l'un  au-dessus 
d'elle  servant  pour  le  naphte  et  l'autre  au-dessous  pour  la  vapeur.  La  douille  du 
diaphragme  central  sert  de  tuyau  pour  l'arrivée  du  naphte;  elle  est  munie  d'un  presse- 
étoupe.  Le  boulon  de  la  rondelle  supérieure  est  muni  d'un  ressort,  de  telle  manière  que  la 
rondelle  du  milieu  peut  se  rapprocher  ou  s'éloigner  des  deux  autres.  Pour  permettre  de 
régler  ces  deux  mouvements,  la  douille  de  la  rondelle  inférieure  est  montée  sur  celle  de 
la  rondelle  du  milieu  ou  du  diaphragme  à  l'aide  d'une  vis  à  double  filet.  Les  rondelles 
supérieure  et  inférieure  sont  réunies  entre  elles  au  moyen  d'un  buttoir  spécial  leur 
permettant  seulement  de  se  déplacer  vers  le  haut  et  vers  le  bas. 

La  douille  du  diaphragme  central  est  munie  d'un  secteur  denté  à  l'aide  duquel  il 
peut  être  mis  en  mouvement  par  le  mécanicien  et  par  l'intermédiaire  d'une  roue 
d'engrenage.  La  surface  de  contact  ou  lèvres  des  rondelles  du  pulvérisateur  et  du 
diaphragme  a  la  forme  de  dents  inclinées,  correspondant  entre  elles  et  disposées  de  telle 
sorte  que  lorsqu'on  déplace  le  diaphragme  central,  chaque  dent  ouvre  ou  ferme  un 
pertuis,  suivant  le  sens  dans  lequel  se  fait  le  mouvement.  Il  y  a,  pour  la  vapeur  ainsi 
que  pour  le  naphte,  treize  pertuis  ;  dix  pertuis  à  naphte  peuvent  se  fermer  entièrement 
en  tournant  le  diaphragme,  et  les  dix  pertuis  à  vapeur  correspondant  conservent  une 
ouverture  de  2  millimètres;  les  trois  pertuis  à  vapeur  et  les  trois  pertuis  à  naphte  qui 
restent  ne  se  ferment  pas  complètement;  ils  conservent  chacun  une  ouverture  de 
4  \if  à  6  Vî  millimètres,  et  maintiennent  la  flamme  quand  il  ne  faut  qu'un  petit  feu  ;  deux 
jets  de  ces  pertuis  sont  dirigés  vers  les  angles  de  la  plaque  et  le  troisième  sur  la  paroi 
d'arrière  du  foyer.  L'introduction  de  la  vapeur  et  du  naphte  est  réglée  par  des  robinets 
spéciaux  à  vis. 

Les  becs  de  Wasmundt  sont  construits  d'après  le  même  principe. 

Entre  les  systèmes  à  longue  flamme  et  ceux  à  flammes  séparées,  se  placent  les  becs 
de  Karapetov  et  de  Koribout-Dachkevitch.  Le  premier  présente  cependant  quelques 
défauts  de  construction;  il  a  besoin  de  fréquentes  réparations,  ne  donne  pas  une  vapo- 
risation suffisante  et  ne  produit  pas  un  chauffage  régulier.  Le  second  a  la  forme  d'un 
cylindre  aplati;  il  est  divisé  dans  sa  hauteur  en  deux  parties  par  un  diaphragme  et  peut 
prendre  un  mouvement  de  rotation  autour  d'un  axe  vertical  latéral;  pour  la  sortie 
du  naphte  et  de  la  vapeur,  ce  cylindre  porte  des  fentes  minces  divisées  chacune  en 
cinq  orifices  séparés  les  uns  des  autres  par  un  faible  intervalle.  Les  orifices  à  naphte 
sont  disposés  sur  le  cylindre  et  sont  dirigés  vers  le  bas.  Quant  aux  orifices  à  vapeur, 
ils  sont  en  forme  de  cône  et  sont  dirigés  vers  le  haut;  de  plus,  les  trois  orifices  à  vapeur 
du  centre  sont  en  pente  plus  douce  que  ceux  des  côtés,  de  telle  sorte  que  le  jet  qui  s'en 
échappe  est  plus  fort.  Afin  que  le  naphte  s'écoule  sans  interruption  dans  le  foyer,  le 
pulvérisateur  se  place  non  pas  horizontalement,  mais  avec  une  certaine  inclinaison  vers 
l'avant.  Pour  éviter  que  le  naphte  ne  s'écoule  par  toutes  les  ouvertures  lorsque  la  locomo- 
tive s'incline  latéralement,  elles  sont  isolées  les  unes  des  autres  par  de  petites  sépara- 
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tioDS,  de  manière  à  assurer  à  chacune  d  elles  un  canal  spécial.  Tout  Tair  arrive  par  le 
cendrier.  Afin  que  Tair  ne  pénètre  pas  dans  le  foyer  en  contournant  le  brûleur,  l'orifice 
des  portes  du  foyer  sur  lesquelles  l'appareil  est  placé  est  fermé  de  l'intérieur  par  des 
portes  spéciales,  et,  de  plus,  l'appareil  lui-même  est  muni  à  l'intérieur  d'un  petit  écran 
en  fer.  Il  y  a  un  robinet  purgeur  spécial  qui  permet  de  lancer  la  vapeur  dans  la  partie 
du  pulvérisateur  parcourue  par  le  naphte. 

Au  fur  et  à  mesure  que  le  chauffage  des  locomotives  par  le  naphte  se  vulgarisait 
sur  le  réseau  russe,  les  ingénieurs  de  chaque  ligne,  reprenant  les  études  qu'ils  avaient 
commencées,  se  mirent  à  combiner  des  pulvérisateurs  de  leurs  systèmes  particuliers 
avec  des  fourneaux  réfractaires  des  formes  les  plus  diverses.  Il  en  résulte  que  les 
chemins  de  fer  russes  possèdent  actuellement  un  grand  nombre  de  systèmes  de  chauf- 
fage au  naphte;  mais,  bien  que  différant  entre  eux  par  des  détails,  ils  présentent  tous 
une  analogie  complète  avec  les  appareils  dont  nous  venons  de  parler. 

Dépôts  de  naphte.  —  Les  grands  approvisionnements  des  résidus  de  naphte,  s'éle- 
vant  à  plusieurs  millions  de  pouds,  sont  conservés  dans  des  fosses  creusées  dans  le  sol, 
à  parois  et  à  fond  inclinés,  et  revêtus  de  terre  glaise;  les  approvisionnements  moins 
importants,  ne  comprenant  que  quelques  centaines  de  mille  pouds,  sont  conservés  dans 
des  réservoirs  cylindriques  en  fer  munis  d'un  tube  pour  le  mesurage  du  naphte  et  d'un 
index  indiquant  le  niveau  du  naphte  dans  le  réservoir.  Ce  dernier  est  soigneusement 
mesuré,  et  pour  une  unité  de  hauteur  donnée,  le  poids  du  combustible  n'est  pas  déter- 
miné d'une  manière  égale  pour  l'été  et  l'hiver.  En  effet,  si  un  pouce  de  hauteur  d'un 
bac  à  naphte  donné  représente  en  été  16.08  pouds,  en  hiver  le  poids  correspondant 
atteindra  16.2  pouds;  13  pouces  représentent  donc  en  été  241.2  pouds  et  en  hiver 
243  pouds. 

Dépenses.  —  Les  données  sur  la  valeur  calorifique  du  combustible  liquide  ordinaire 
comparée  à  celle  du  bois  sont  très  variables;  il  faut  de  65  à  87  pouds  de  résidus  de 
naphte  pour  1  sagène  cube  de  bois  ;  cela  dépend  des  conditions  locales  des  lignes.  Une 
sagène  cube  de  bois  équivaut,  sur  les  cinq  lignes  d'Orel-Griazi,  de  Samara-Zlatooust, 
de  Griazi-Tsaritzyne,  d'Orenbourg  et  de  Riazane-Oural,  à  65  pouds  de  combustible 
liquide;  sur  la  ligne  de  Moscou-Kazane,  à  68  pouds;  sur  la  ligne  de  Moscou-Iaroslav, 
à  69  pouds;  sur  les  deux  lignes  de  Syzrane-Viazma  ei  de  Rybinsk-Bologoé,  à 
70  pouds;  sur  les  deux  lignes  de  Moscou-Koursk  et  de  Kozlov-Voronège-Rostov,  à 
72  pouds;  sur  la  ligne  de  Baskountchak,  à  75  pouds;  sur  la  ligne  du  Transcaucase, 
à  76  pouds;  sur  la  ligne  de  Moscou-Nijni,  à  78  pouds,  et  enfin  sur  la  ligne  de  Moscou- 
Brest,  à  87  pouds.  D'une  façon  générale,  pour  tout  le  réseau  ferré,  l'équivalent  d'une 
sagène  de  bois  est  de  70  pouds  de  résidus  de  naphte. 

La  dépense  normale  de  combustible  liquide  pour  les  locomotives  n'est  pas  la  même 
sur  les  différentes  lignes  et  pour  les  différents  types  de  locomotives;  elle  est  déterminée 
généralement  par  les  conditions  locales  et  les  résultats  pratiques.  Il  suffit  ici  d'indiquer 
les  résultats  généraux  suivants,  tant  pour  le  chauffage  des  locomotives  que  pour  celui 
des  ateliers,  maisons  d'habitation,  etc.,  etc. 

1«  p.,  CH.  II  7 
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En  dehors  du  chemin  de  fer  Transcaspien,  il  a  été  dépensé  en  résidus  de  naphtc  : 
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42,994,442 

42.074,304       - 

18.810 

4  7.634.607 

- 

46.247,325    -- 
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Il  ressort  de  ce  qui  précède,  que  le  chauffage  des  locomotives  absorbe  plus  de 
90  p.  c.  des  résidus  de  naphte  employés  sur  tout  le  réseau. 

Quant  à  la  répartition  de  la  dépense  des  résidus  de  naphte  entre  les  diffiTcntes 
lignes,  tant  pour  le  chauffage  des  locomotives  que  pour  les  autres  usages,  les  données 
pour  les  trois  dernières  années  se  résument  comme  suit  (en  milliers  de  pouds)  : 


Transcaucase. 


Griazi-Tsarit/.vne 
Riazaiie-Oural  . 
Orel-Griazi  .  . 
Moscou- Kazane  . 
Baskountchak 
Samara-Svzrane . 
Samara-Zlatooust 
Moscou-Xijni.  . 
Moscou-Koursk  . 
3Ioscou-Iaroslav . 
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Rybinsk-Bologoé 
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.    — 

On  voit  par  les  données  qui  précèdent  que  les  principaux  consommateurs  du  combus- 
tible liquide  sont  la  ligne  du  Transcaucase  et  les  lignes  qui  sont  à  proximité  du  Volga 
ou  qui  le  traversent;  ce  lleuve  offre,  en  effet,  le  mode  de  transport  le  moins  coûteux  pour 
les  résidus  de  naphte.  Sur  certaines  lignes,  le  chauffage  au  naphte  ne  constitue  qu'une 
exception;  sur  plusieurs  chemins  de  fer,  il  commence  à  supplanter  les  autres  espèces  de 
combustible.  En  résumé,  pour  Tannée  1892,  le  combustible  liquide  représente  13  p.  c. 
de  tous  les  combustibles  consommés  par  les  chemins  de  fer  russes. 
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110  millimètres. 
380        — 

340  millimètres. 
570        — 


6.  —  Éolftinige,  graiitage  et  nettoyage  des  loeomotiTei  et  tenden. 

KaAiRAGË.  —  On  emploie  pour  les  locomotives,  des  lanternes  de  battoirs,  des  lan- 
ternes de  signaux  et  des  lanternes  à  main« 

Les  lanternes  de  buttoirs  se  mettent  à  l'avant  de  la  locomotive  en  tête  du  train:  les  loco- 
motives à  voyageurs  ont  trois  lanternes  ordinaires  et  les  machines  à  marchandises,  deux; 
lorsqu'on  emploie  des  lanternes  américaines,  on  se  contente  souvent  d'en  mettre  une  seule. 

Les  dimensions  des  réflecteurs  des  lanternes  de  buttoirs,  ordinaires  et  américaines, 
sont  déterminées  par  l'intersection  de  la  surface  parabolique  du  réflecteur  avec  un  plan 
perpendiculaire  à  son  axe  horizontal.  Elles  sont  approximativement,  suivant  Taxe 
horizontal  : 

Lanternes  ordinaires 

—  américaines 

Suivant  l'axe  vertical  : 

Lanternes  ordinaires  .     .     .    « 

—  américaines 

La  surface  des  réflecteurs  est  généralement  nickelée  et  quelquefois  argentée.  Le 
nickelage  sur  certaines  lignes  se  fait  dans  les  ateliers  par  la  galvanoplastie. 

Il  y  a  généralement  deux  lanternes  à  main  par  locomotive  pour  éclairer  le  niveau 
d'eau  et  le  manomètre. 

Pour  l'éclairage  des  locomotives,  on  emploie  presque  exclusivement  le  pétrole;  l'huile 
grasse  n'est  employée  que  sur  quelques  lignes  pour  les  lanternes  éclairant  les  mano- 
mètres et  les  niveaux  d'eau. 

Les  dépenses  de  matières  d'éclairage,  à  peu  d'exceptions  près,  ne  donnent  pas  lieu  à 
l'application  de  primes;  il  y  a  cependant  des  consommations  normales  dépendant  tant  du 
nombre  des  heures  pendant  lesquelles  les  locomotives  ont  fonctionné  que  des  calibres 
des  becs  de  lampe.  D'après  ces  bases,  les  mécaniciens  établissent  le  compte  des  matières 
servant  à  l'éclairage  de  leurs  locomotives,  et  on  fixe  également  les  crédits  correspon- 
dants pour  le  dépôt. 

Suivant  les  calibres  des  becs  de  lampes,  la  consommation  normale  est  fixée  par 
heure  : 

35  zolotniks  à  Theure. 


les  lampes  de  14  lignes  (becs  ronds-   .     .     . 

.     .                         25 

10                  -             .     . 

de        7  à  12 

—             10    —    (becs  plats)    .     .     . 

.     .        de        oà    8 

—               i    —        —             .     .     . 

.     .     .        de        3à   4 

i>        -   -                         .         . 

.     .     .        de  1  '/j  à    o 

La  dépense  de  verres  et  de  mèches  dépend  de  la  dépense  de  matières  d'éclairage  et, 
en  moyenne,  on  peut  compter  que  pour  un  poud  de  matière  d'éclairage,  il  faut  six  verres 
et  une  archine  de  mèche. 

Les  cahiers  des  charges  de  la  plupart  des  lignes  pour  la  fourniture  du  pétrole 
contiennent  les  prescriptions  suivantes  : 

a)  Le  pétrole  doit  être  bien  rectifié,  c'est-à-dire  qu'il  ne  doit  pas  contenir  trop  de 
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carbures  d'hydrogène  volatils  ou  lourds,  et  être  exempt  d'acide,  d'eau  et  d'autres 
mélanges;  il  doit  être  d  une  couleur  jaunâtre  par  transparence,  sa  nuance  à  la  lumière 
réfléchie  doit  tirer  sur  le  violet  clair,  son  odeur  doit  rappeler  uu  peu  celle  du  naphte  ; 

b)  Le  poids  spécifique  du  pétrole  à  14**  Réaumur  doit  être  de  0.818  à  0.825; 

c)  Le  degré  d'inflammabilité  des  vapeurs  du  naphte  ne  doit  pas  être  inférieur  à 
24<»  centigrades  et  celui  du  naphte  lui-même  à  32**  centigrades;  le  pétrole  ne  doit  pas 
s'épaissir  à  la  température  de  18«  centigrades;  le  degré  d'inflammabilité  du  pétrole 
doit  être  déterminé  par  l'appareil  Engler; 

d)  Le  pétrole  doit  avoir  une  flamme  égale  et  brillante  ne  donnant  ni  odeur,  ni  fumée  ; 
il  doit  brûler  aussi  bien  dans  les  lampes  à  bec  plat  que  dans  celles  à  bec  rond  et  sans 
qu'on  soit  obligé  de  nettoyer  la  mèche  pendant  douze  heures. 

Graissage.  —  Pour  le  graissage  des  locomotives,  on  emploie  le  suif,  l'huile  miné- 
rale, les  résidus  de  naphte  (^)  et  le  naphte  brut  filtré.  Par  suite  du  prix  élevé  du  suif, 
comparé  à  celui  des  autres  matières  de  graissage,  on  s'efforce  de  l'employer  le  moins 
possible;  on  ne  l'utilise  qu'au  graissage  des  cylindres  et  pour  lubrifier  certaines  pièces 
qui  ont  une  tendance  à  chauffer. 

Les  huiles  végétales,  comme  l'huile  d'olive,  par  exemple,  ne  s'emploient  que  dans 
les  cas  exceptionnels;  on  les  a  avantageusement  remplacées  par  les  produits  du  naphte, 
et  ceux-ci  étant  de  beaucoup  meilleur  marché,  il  en  est  résulté  une  grande  économie  dans 
le  graissage  des  locomotives. 

Toutes  les  Administrations  de  chemins  de  fer  accordent  aux  mécaniciens  des  primes 
pour  les  économies  réalisées  dans  l'emploi  des  matières  de  graissage,  relativement  aux 
consommations  normales  établies  pour  chaque  locomotive. 

La  dépense  de  matières  de  graissage,  en  1890,  s'est  élevée  à  : 

Suif 986,461  kilogrammes  -  271, K44r.  39  c. 

Huile 2,643.837  —  -  205,459  r.  94  c. 

Total.     .     .        3,630,298  kilogrammes  -  477,044  r.  33  c. 

De  telle  sorte  que,  pour  un  parcours  général  des  locomotives  de  177,351,594  kilo- 
mètres, la  dépense  de  matières  de  graissage,  par  100  kilomètres,  s'est  élevée  à  : 

Suif 0.556  kilogramme     -  15.3  copeeks. 

Huile 1.491  —  11.6     — 


Total.     .     .        2.047  kilogrammes  -    26.9  copeeks. 

Remarque,  —  Les  conditions  de  réception  imposées  aux  fournitures  de  matières  de 
graissage  se  trouvent  dans  les  comptes  rendus  du  Congrès  international  des  chemins  de 
fer.  Nous  y  renvoyons  le  lecteur  (^). 


(1)  C*est-à-dire  le  naphte  dépouillé  des  huiles  volatiles  s*enflammant  à  une  température  de  plus  de 
50  à  80"  centigrades. 

(*j  Voir  (C  Exposé  de  la  question  des  renseignements  techniques  relatifs  au  graissage  des  locomotives  o, 
j)ar  E  Hubert,  ingénieur  en  chef  aux  chemins  de  fer  de  TÉtat  belge.  Question  Xll-E  de  la  session  de 
Paris  (1889;  et  question  W-D  de  la  session  de  Saint-»!|îrsbourg  (1895).  L.  W. 
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Nettoyage.  —  Le  nettoyage  des  locomotives  sur  les  chemins  de  fer  russes  (le  même 
personnel  restant  attaché  à  la  même  machine)  se  fait,  sous  la  responsabilité  des  chefs 
de  dépôt  et  des  mécaniciens,  de  la  manière  suivante  : 

a)  Sur  les  locomotives  chauffées  au  charbon  et  au  naphte  (ayant  comme  personnel 
le  mécanicien  et  son  aide),  le  nettoyage  des  pièces  du  mécanisme  incombe  à  laide  méca- 
nicien, tandis  que  le  nettoyage  des  autres  parties  de  la  locomotive,  de  même  que  celui 
du  tender,  se  fait  par  une  équipe  spéciale  de  nettoyeurs  du  dépôt; 

b)  Sur  les  locomotives  chauffées  au  bois  et  à  la  tourbe,  où  en  plus  du  mécanicien  et 
de  son  aide  il  y  a  encore  un  chauffeur,  le  nettoyage  des  diverses  parties  de  la  locomotive 
et  du  tender  incombe  à  ce  dernier,  et  les  équipes  de  nettoyeurs  ne  prennent  qu'une  très 
petite  part  dans  le  nettoyage  des  locomotives  ;  quant  au  nettoyage  du  mécanisme  pro- 
prement dit,  il  doit  être  toujours  exécuté  par  l'aide  mécanicien. 

Lorsqu'on  a  essayé  sur  les  lignes  russes  remploi  des  équipes  doubles  ou  multiples, 
le  nettoyage  des  locomotives  et  des  tenders  se  faisait  par  le  dépôt  et  sous  sa  respon- 
sabilité. 

On  n'accorde  pas  de  primes  sur  la  consommation  des  matières  servant  au  nettoyage, 
d'abord  en  raison  de  leur  coût  relativement  insignifiant  et  aussi  pour  éviter  un  mauvais 
entretien  des  locomotives. 

Les  consommations  normales  sont  déterminées  suivant  le  parcours  général  des  loco- 
motives et  sont  déterminées  soit  en  argent  (sur  la  majeure  partie  des  lignes),  soit  en 
quantités  de  matières. 

Dans  le  premier  cas,  la  dépense  normale  est  fixée,  selon  le  type  des  locomotives,  de 
1  r.  60  c.  à  2  roubles  par  1,000  verstes  de  parcours  général,  et  dans  le  second  cas, 
elle  est  déterminée  de  la  manière  suivante  : 

Par  1,000  verstes  de  parcours  :  essence  de  térébenthine  ....  de  3  à    4       livres. 

—  —         huile de  i  à    4.75    — 

—  —         déchets  de  coton de  7  à    9         — 

—  —         éloupe de  8  à  10         — 

—  —         savon de  V4  à  */a         — 

7.  —  Alimentation  dei  locomotives. 

Conformément  aux  conditions  techniques  normales  des  chemins  de  fer,  l'eau  servant 
à  Talimenlation  des  locomotives  de  chaque  ligne  doit  être  de  bonne  qualité. et  il  doit  en 
être  de  même  pour  l'eau  mise  à  la  disposition  des  employés  et  des  voyageurs. 

La  quantité  d'eau  fournie  pour  les  locomotives  doit  au  moins  pouvoir  satisfaire  aux 
besoins  d'un  nombre  déterminé  de  trains  pendant  vingt-quatre  heures  (ce  nombre 
différant  pour  chaque  ligne).  On  recommande  de  préférence  l'eau  de  rivière. 

Le  diamètre  intérieur  des  tuyaux  d'aspiration  ne  doit  pas  être  inférieur  à  100  milli- 
mètres, celui  des  tuyaux  de  conduite,  à  1 50  millimètres  ;  les  tuyaux  employés  doivent 
avoir  été  coulés  debout. 

Pour  amener  l'eau,  on  peut  employer  des  pompes  à  main,  à  vapeur,  à  pétrole,  à  air, 
à  chevaux,  etc.  Les  réservoirs  à  eau  sont  en  tôles  de  fer  et  se  trouvent  soit  dans  les 
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bâtiments  spéciaux,  soit  dans  le  hangar  des  locomotives,  à  une  hauteur  au-dessus  des 
rails  qui  n'est  pas  inférieure  à  8™  54  (4  sagènes). 

Tous  les  accessoires  pour  l'alimentation  de  l'eau  doivent  être  construits  de  telle 
sorte  que  l'eau  ne  puisse  pas  geler  dans  les  bacs  et  les  colonnes.  Dans  les  hangars  des 
locomotives,  il  faut,  autant  que  possible,  que  chaque  emplacement  de  locomotive  soit 
muni  d'un  robinet  pour  le  lavage  des  chaudières  et  pour  la  consommation  du  personnel. 
La  distance  entre  deux  stations  d'alimentation  des  locomotives  doit  ôtre  telle  que  la 
quantité  d'eau  contenue  dans  le  tender  suffise  amplement  à  parcourir  cette  distance,  et 
qu'une  avarie  momentanée  influe,  aussi  peu  que  possible,  sur  le  mouvement  des  trains. 

Les  machines  à  vapeur,  principalement  sur  les  lignes  ouvertes  depuis  longtemps,  sont 
du  type  ordinaire  des  machines  :  horizontales  et  verticales,  pour  la  plupart  à  dilatation 
constante.  Dans  ces  derniers  temps,  les  châteaux  d'eau  nouvellement  établis  ou  recon- 
struits ont  été  munis  de  pompes  plus  économiques,  tant  au  point  de  vue  de  l'entretien 
que  de  la  dépense  de  combustible.  Elles  sont  des  systèmes  Worthington  et  Black,  à 
simple  effet;  les  pistons  de  la  pompe  et  celui  de  la  machine  à  vapeur  sont  sur  une  tige 
commune. 

Le  bâtiment  des  pompes  se  trouve  souvent  à  de  grandes  distances  du  château  d'eau  ; 
on  établit  alors  des  communications  au  moyen  de  signaux  optiques  ou  électriques  ou  du 
téléphone.  Quelquefois,  on  préfère  employer  l'eau  des  puits  artésiens,  comme,  par 
exemple,  sur  les  chemins  de  fer  de  Lozovo-Sébastopol,  Orenbourg  et  Vladicaucase. 
Cette  dernière  ligne  fait  usage,  en  outre,  de  tenders  munis  de  grands  bacs  à  eau,  afin  de 
ne  les  alimenter  qu'aux  grandes  étapes  et  de  n'employer  l'eau  de  mauvaise  qualité  que 
dans  les  cas  exceptionnels,  par  exemple,  dans  les  périodes  de  grands  travaux  ou  en 
hiver.  A  cette  dernière  saison,  la  consommation  augmente  dans  le  rapport  de  1  à  1.25 
et  môme  à  2. 

Pour  éviter  l'engorgeïïîcnt  des  conduites,  on  a  généralement  soin  de  placer  une 
crépine  à  l'extrémité  inférieure  du  tuyau  d'aspiration.  Dans  quelques  stations  où  l'eau 
est  de  mauvaise  qualité,  on  emploie  des  appareils  pour  l'épurer  chimiquement  (chemin 
de  fer  du  Sud-Ouest,  Kozlov-Voronège-Rostov,  Sébastopol,  Vladicaucase).  Cette  épura- 
tion de  l'eau,  par  le  procédé  Déranger,  revient  aux  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  de  1  à 
10  copecks  par  mètre  cube. 

Pendant  la  période  de  1860  à  1870,  les  chemins  de  fer  du  Sud,  construits  dans  des 
steppes  où  l'eau  est  très  rare,  devaient  amener  l'eau  dans  de  grandes  cuves  ou  dans  des 
caisses  en  bois  placées  sur  les  quais  des  gares  d'alimentation  ;  il  avait  même  fallu  mettre 
des  poêles  en  fonte  dans  ces  caisses,  pour  empêcher  l'eau  de  geler  en  hiver.  Les  grandes 
sécheresses  de  1891  ont  également  obligé  plusieurs  lignes  à  amener  Teau  qui  leur  était 
nécessaire  d'une  distance  de  40  à  60  kilomètres  ;  en  hiver,  ce  transport  s'effectuait  dans 
des  caisses  à  eau  spéciales  avec  poêles  en  fonte  à  l'intérieur;  sur  la  ligne  de  Syzrane- 
Viazma,  par  exemple,  on  a  employé  des  citernes  à  pétrole  munies  de  tuyaux  à  l'intérieur 
pour  permettre  de  les  chauffer  à  la  vapeur. 

La  dépense  générale  des  chemins  de  fer  russes  pour  l'alimentation  des  locomotives, 
non  compris  les  frais  de  transport  de  l'eau  dans  les  cas  indiqués  ci-dessus,  a  été,  en  1890, 
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de  1,195,351  k.  47  c.  (celte  somme  ne  comprend  pas  les  frais  de  conslruclion  des  bâti- 
ments). La  dépense  moyenne  s*élève  : 

Par  100  locomotive-kilomètres   à 07.4  copecks. 

—  100  Irain-kilomètres  à 86.3        - 

—  iOO  tonne-kilomùires 2.5      — 

La  quantité  d'eau  dépensée  n'a  pas  été  relevée  sur  toutes  les  lignes  ;  parmi  celles  qui 
ont  recueilli  des  données  à  ce  sujet,  les  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  par  exemple,  ont 
dépensé  en  1890,  pour  leurs  locomotives,  3,297,897  mètres  cubes  d'eau,  coûtant 
146,231  r.  8G  c,  de  telle  sorte  que  100  mètres  cubes  ont  coûté  4  r.  43  c.  et.  que  la 
dépense  d'eau  pour  100  train-kilomètres  s'est  élevée  à  19.7  mètres  cubes. 

Quelques  lignes,  en  vue  de  déterminer  la  quantité  d'eau  dépensée  et  de  régler  les 
quantités  de  combustible  correspondantes,  ont  établi,  aux  prises  d'eau,  des  compteurs 
spéciaux.  C'est  ainsi  que  le  chemin  de  fer  Nicolas  possède,  dans  un  certain  nombre  de 
ses  grandes  gares,  des  compteurs  à  eau  Kennedy.  Sur  la  ligne  de  Rybinsk-Bologoé,  le 
compteur  à  eau  de  Tingénieur-technologue  Kalinine  donne  d'excellents  résultats. 

8.  —  Béparation  des  locomotives. 

Dépense  générale.  —  Les  dépenses  de  réparation  et  d'entretien  des  locomotives  et 
tenders  de  tout  le  réseau  ferré  russe  ont  été,  pour  1890,  les  suivantes  : 

Réparations  des  locomotives  aux  frais  de  Texploitation 485,590  r.  34  c. 

Grandes  réparations  de  1,759  locomotives  avec  tenders 5,925,557  r.  00  c. 

Réparations  courantes  des  locomotives  et  tenders    .    '. 2,421.947  r.  07  c. 

Réparations  et  remplacements  des  roues,  essieux  et  bandages.     .     .     .  1,012,749  r.  08  c. 

Total.     .     .        9,ru;i,844  r.  48  c. 

Ce  qui  représente  : 

Par  100  locomotive-kilomètres 5  r.  38  c. 

—  100  train-kilomètres 6  r.  89  c. 

—  1,000  tonne-kilomètres  de  poids  brut 0  r.  20  c. 

La  réparation  totale  d'une  locomotive  coûte,  en  moyenne,  3.369  roubles,  et  comme 
25  p.  c.  de  la  quantité  totale  des  locomotives  se  trouvent  annuellement  en  réparation,  il 
faut  en  conclure  qu'en  moyenne  chaque  locomotive  est  réparée  tous  les  quatre  ans. 

Dépôts  et  .\teliers  de  réparation. —  La  réparation  des  locomotives  et  de  leurs  tenders 
se  fait  en  partie  dans  les  dépôts,  en  partie  dans  les  ateliers  de  réparation  que  possède 
chaque  ligne  et,  dans  les  cas  exceptionnels,  dans  les  usines  privées  qui  s'occupent  de  la 
construction. 

Les  réparations  courantes,  la  visite  après  chaque  lavage  de  la  chaudière,  le  change- 
ment des  essieux,  des  coussinets,  des  boîtes  à  étoupes  et  de  leur  garniture,  le  change- 
ment de  quelques  pièces  accessoires  des  longerons,  etc.,  etc.,  se  fait  généralement  dans 
les  dépôts  quand  ils  disposent  des  ressources  nécessaires. 

La  plupart  des  lignes  se  divisent  en  sections  d'une  longueur  de  180  à  250  verstes, 
au  centre  desquelles  se  trouvent  les  dépôts  principaux,  tandis  qu'à  leurs  extrémités  se 
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trouvent  les  dépôts  secondaires  de  roulememt  ou  simples  remises.  Les  grandes  lignes, 
comme  celles  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  par  exemple,  qui  forment  un  réseau 
complet,  tâchent  de  former  de  grandes  divisions  régionales,  de  250  à  500  verstes,  et  les 
desservent,  autant  que  possible,  par  un  seul  dépôt  principal  qui  se  trouve  situé  soit  au 
centre,  soit  au  point  de  jonction  de  plusieurs  embranchements.  Une  ou  deux  lignes  ont 
des  sections  ne  dépassant  pas  90  à  100  verstes  et  munies  chacune  d'un  dépôt  principal 
qui  sert  en  même  temps  pour  la  section  voisine  de  dépôt  de  roulement.  11  en  résulte  que 
les  divisions  régionales  de  traction  forment,  dans  la  plupart  des  cas,  des  unités  d'admi- 
nistration de  moyenne  importance  et  rarement  des  unités  de  très  grande  ou  de  très 
faible  importance. 

L'entretien  des  locomotives,  sur  les  lignes  de  100  à  450  verstes,  se  fait  généralement 
dans  les  ateliers  principaux  de  la  ligne  qui  exécutent  toutes  les  réparations;  quant  aux 
dépôts,  môme  les  plus  importants,  ils  n'ont  pas  un  outillage  suffisant  et  n'entretiennent 
par  conséquent  qu'un  petit  nombre  d'ouvriers.  Ce  système  présente  de  grands  avantages, 
car  il  permet,  à  une  seule  personne  compétente  et  de  confiance,  de  surveiller  tout  le 
matériel  roulant  de  la  ligne.  Par  contre,  pour  les  grandes  lignes,  il  n'a  donné  généra- 
lement que  de  mauvais  résultats,  parce  qu'il  entraîne  une  trop  grande  centralisation  et 
empêche,  dans  ces  conditions,  l'Administration  centrale  de  fonctionner  régulièrement. 
Le  plus  grand  nombre  des  lignes  s'en  tiennent  donc  au  système  de  décentralisation, 
surtout  là  où  l'eau  est  de  bonne  qualité  et  où  il  est  possible  de  remettre  les  locomotives 
pour  un  long  espace  de  temps,  deux  à  six  ans,  sous  la  responsabilité  du  chef  de  dépôt 
principal;  dans  ce  cas,  les  dépôts  sont  munis  d'un  outillage  suffisant  (tours,  etc.). 

Les  dépôts  principaux  de  ce  genre,  pour  de  grandes  divisions  de  250  à  500  verstes, 
ont  aussi  des  ateliers  montés  pour  faire  les  réparations  moyennes  des  locomotives; 
il  en  résulte  que  ces  sections  rappellent  les  lignes  indépendantes  ayant  une  seule  et 
même  personne  responsable  du  matériel  roulant. 

Toutes  les  autres  réparations  demandant  un  outillage  spécial,  ainsi  que  les  grandes 
réparations,  se  font  dans  les  grands  ateliers,  ou  bien,  comme  il  est  dit  précédemment, 
elles  sont  effectuées,  dans  les  cas  exceptionnels,  dans  les  usines  privées,  mais  dans  ce 
dernier  cas,  les  réparations  coûtent  deux  ou  trois  fois  plus  cher. 

Importanck  et  genre  des  réparations.  —  En  moyenne,  environ  12  à  20  p.  c.  des 
locomotives  se  trouvent  en  réparation;  cette  proportion  atteint  quelquefois  25  p.  c. 

Les  réparations  et  les  dépenses  qu'elles  occasionnent  dépendent  en  grande  partie  de 
la  construction  même  des  locomotives,  de  la  durée  de  leur  service,  de  leur  construction 
plus  ou  moins  semblable  et  de  la  qualité  des  matériaux  employés  à  leur  construction; 
mais  il  n'est  pas  douteux  que  le  combustible  et  la  qualité  de  l'eau  aient  une  grande 
influence  sur  la  durée  de  service  des  locomotives,  surtout  en  ce  qui  concerne  la  chaudière, 
le  foyer  et  les  tubes  à  fumée.  Sous  ce  rapport,  ce  sont  le  bois  et  la  tourbe  qui  donnent 
les  résultats  les  plus  avantageux. 

L'eau  mauvaise,  très  dure,  servant  à  l'alimentation  des  locomotives  des  chemins  de 
fer  du  midi  de  la  Russie,  tels  que  ceux  de  Kozlov-Voronège-Rostov.  de  Vladicaucase, 
d'Orel-Griazi,  de  Koursk-Kharkov-Azov  et  de  Kharkov-Niçolaîev,  donne  aux  travaujç 
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de  réparation  an  caractère  spécial,  on  y  voit  prédominer  la  réparation  et  le  renouvelle- 
ment partiel  ou  total  des  chaudières;  il  en  est  de  même  pour  la  partie  inférieure  des 
bacs  à  eau  des  tenders.  A  cette  mauvaise  influence  de  l'eau,  il  faut  encore  ajouter  le 
pernicieux  eflfet  du  chauffage  au  naphte  et  à  l'anthracite  (chemin  de  fer  de  Koslov- 
Voronège-Rostov)  qui  développent,  il  faut  le  croire,  sur  les  parois  de  la  boîte  à  feu,  des 
températures  beaucoup  plus  élevées  que  les  autres  espèces  de  combustible,  et  par  cela 
même  détériorent  ces  parois  plus  rapidement.  Ces  deux  facteurs  eux-mêmes  nécessitent  le 
changement  des  plaques  tubulaires  des  chaudières  tous  les  trois  ou  quatre  ans;  en  outre, 
on  peut  constater  des  détériorations  absolument  spéciales,  telles  que  :  casse  des  entre- 
toises  à  ancre  maintenant  le  ciel  du  foyer,  disparition  complète,  en  trois  ans,  de  toutes 
les  têtes  des  boulons,  des  fermes  d'entretoises  et  des  têtes  de  rivets  en  général,  et 
brûlure  complète  de,s  bords  recourbés  des  tôles  du  foyer.  Enfin,  il  faut  compter  le 
remplacement  partiel  des  tubes,  après  un  parcours  de  15,000  verstes,  pour  les  locomo- 
tives à  marchandises,  suivi  d'un  remplacement  total  après  un  parcours  de  25,000  à 
30,000  verstes. 

Par  contre,  sur  les  lignes  comme  celles  de  Dvinsk-Vilebsk,  Nijni,  Libau-Romny  et 
de  Poléssié,  où  l'eau  est  pure  et  où  le  chauffage  se  fait  au  bois,  on  ne  change  les  tubes 
qu'après  un  parcours  de  120,000  à  150,000  verstes  et  plus,  réalisé  par  des  locomotives  à 
marchandises, et  on  n'enlève  les  dépôts  produits  dans  les  chaudières  qu'après  un  parcours 
de  100  à  200  kilomètres,  voire  500  kilomètres. 

Le  charbon  du  Donetz  ainsi  que  celui  du  bassin  polonais,  contiennent  toujours  de 
1.5  à  3  p.  c.  de  soufre;  aussi  leur  emploi  est-il  cause  que  les  tubes  en  cuivre  se 
détériorent  plus  vite  que  par  le  chauffage  au  bois.  Le  revêtement  des  foyers  de  locomo- 
tives avec  des  briques  réfractaires,  dans  le  chauffage  au  naphte,  garantit  les  parois  des 
foyers  de  l'effet  direct  des  flammes,  ice  qui  rend  l'emploi  des  résidus  de  naphte  préfé- 
rable à  celui  de  l'anthracite. 

Il  faut  insister  sur  ce  fait  que,  par  suite  de  la  nature  du  combustible  et  de  la 
préférence  accordée  au  cuivre  sur  l'acier  par  les  ingénieurs  des  chemins  de  fer  russes,  la 
plupart  des  lignes  ont  les  foyers  de  leurs  locomotives  exclusivement  en  cuivre,  et  que 
même  les  foyers  en  acier  des  locomotives  construites  en  Amérique  sont  remplacés  par 
des  foyers  en  cuivre. 

Primes.  —  Le  parcours  moyen  des  locomotives,  entre  deux  grandes  réparations, 
est  très  variable;  en  effet,  en  1890,  sur  la  ligne  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie, 
ce  parcours  atteignait  102,608  kilomètres  pour  les  locomotives  à  voyageurs  et 
133,808  kilomètres  pour  les  machines  à  marchandises;  sur  la  ligne  de  Nijni,  le 
parcours  était  de  153,000  kilomètres  pour  les  locomotives  à  voyageurs  et  de 
127,400  kilomètres  pour  les  machines  à  marchandises,  tandis  que  sur  les  lignes  du 
Sud-Ouest,  il  était,  pour  toutes  les  locomotives,  de  168,150  kilomètres.  Ces  excellents 
résultats  doivent  certainement  être  attribués  au  système  de  primes,  pour  la  bonne 
conservation  et  la  réparation  des  locomotives,  établi  sur  ces  lignes. 

Au  point  de  vue  de  ces  primes,  les  locomotives  se  divisent,  dans  la  plupart  des  cas, 
en  quatre  catégories,  suivant  le  parcours  effectué  depuis  la  dernière  grande  répara- 
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tion  :  le  parcours  de  50,000  à  60,000  verstes  limite  la  première  catégorie  (suivant  le 
type  de  la  locomotive);  celui  de  60,000  à  100,000  verstes,  la  deuxième;  celui  de 
140,000  verstes,  la  troisième,  et  au-dessus  commence  la  quatrième  catégorie.  Sur  la 
prime  due,  ^7  sont  payés  aussitôt  après  l'achèvement  de  la  grande  réparation,  %  quand 
la  locomotive  passe  en  bon  état  dans  la  deuxième  catégorie  et  V?  quand  elle  parvient  dans 
la  quatrième  catégorie. 

Comme  primes  sur  Téconomie  obtenue  dans  les  grandes  réparations  des  locomotives, 
comparativement  aux  crédits  accordés,  il  a  été  payé,  en  1890,  par  les  chemins  de  fer 
suivants  : 

Catherine 5,229  r.  49  c 

Transcaucase 55,318  r.  03  c. 

Kozlov-Saratov 5,604  r.  82  c. 

Kharkov-Nicolaïev 17,698  r.  86  c. 

Kozlov-Voronège-Roslov 6,214  r.  39  c. 

Koursk-Kharkov-Azov 21,625  r.  13  c. 

Libau-Romny 15,600  r.  00  c. 

liOzovo-SébaslopoI    ...         3,133  r.  19  c. 

Orel-Vitebsk 25,587  r.  40  c. 

Sud-Ouest 34,200  r.  00  c. 


CHAPITRE  111 
Voitures  et  -wagons. 

Par  MM.  N.  TSCHAIKOVSKY  et  B.  SOUCHINSKY 

lICG^NlBUBft 


1.  —  Aperçu  hiitorique. 

En  1836,  lors  de  la  construction  de  la  première  ligne  de  chemin  de  fer  russe  (qui 
fut,  comme  l'on  sait,  celle  de  Saint-Pétersbourg  à  Pavlovsk,  d  une  longueur  de 
25  verstes  ou  de  26.6  kilomètres),  on  fit  venir  le  matériel  roulant  d'Angleterre. 

La  ligne  Nicolas,  qui  fut  la  seconde,  fut  pourvue  d'un  matériel  de  provenance 
russe,  construit  à  l'usine  Alexandrovsk  (aux  environs  de  Saint-Pétersbourg),  qui 
appartenait  alors  à  l'État.  Ces  voitures  étaient  du  type  américain,  très  longues  et  à 
deux  bogies. 

Jusqu'à  l'époque  de  la  fondation  de  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes,  et 
même  quelque  temps  après  cette  époque,  l'État  et  les  entrepreneurs  se  contentaient  de 
voitures  de  fabrication  étrangère  anglaise,  française  ou  allemande. 

Ces  voitures,  ainsi  que  celles  de  la  Grande  Société,  étaient  pour  la  plupart  à  com- 
partiments séparés,  d'une  faible  hauteur,  à  portes  latérales  et  munies  d'un  marchepied 
extérieur,  régnant  sur  toute  la  longueur  de  la  voiture,  afin  de  permettre  la  circulation 
des  agents  du  train  pendant  la  marche. 

C'est  aux  ateliers  de  Kovrov  de  la  ligne  de  Nijni-Novgorod  (de  la  Grande  Société) 
que  revient  l'honneur  d'avoir  organisé  pour  la  première  fois  en  Russie  une  installation 
modèle  pour  la  construction  des  wagons.  Recevant  une  grande  quantité  de  commandes, 
aussi  bien  de  la  Grande  Société  que  d'autres  chemins  de  fer,  ces  ateliers  développèrent 
tellement  leur  fabrication  qu'ils  se  transformèrent  en  usine  spéciale  de  construction. 
Malgré  cela,  ils  ne  purent  sufiire  au  besoin  croissant  de  matériel  neuf,  et  les  com- 
pagnies de  chemins  de  fer  durent  continuer  à  faire  une  partie  de  leurs  commandes  à 
l'étranger;  elles  s'adressaient  de  préférence  aux  usines  allemandes. 

Afin  de  favoriser  la  fabrication  nationale  des  voitures  et  des  wagons,  le  Gouverne- 
ment accorda,  vers  1875,  différents  pri\ilèges  aux  usines  du  pays;  néanmoins,  deux 
d'entre  elles,  appartenant  à  des  particuliers,  durent  cesser  leur  fabrication.  Actuelle- 
ment, la  situation  de  cette  industrie  est  tout  autre. 

Il  y  a  quinze  ans  encore,  on  importait  de  l'étranger  des  pièces  telles  que  longerons 
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métalliques  pour  chi\ssis,  roues,  bandages,  voire  des  véhicules  complets,  tandis 
que  maintenant,  grâce  aux  progrès  de  la  fabrication  nationale  et  à  l'application  des 
droits  d'entrée  protégeant  l'industrie  indigène,  les  voitures  ainsi  que  les  wagons  de 
toute  espèce  peuvent  être  construits  en  Russie  exclusivement  avec  des  matériaux  russes. 

Il  est  à  remarquer,  du  reste,  que  certaines  pièces  de  wagons,  de  provenance  étran- 
gère, mises  en  service  sur  les  chemins  de  fer  russes  de  1870  à  1875,  firent 
preuve  d  un  manque  de  solidité,  bien  que  les  essieux  en  fer,  par  exemple,  eussent  des 
dimensions  convenables  pour  les  fusées  et  les  moyeux.  Cette  circonstance  entraîna  la 
publication,  en  1877,  d'un  règlement  interdisant  pour  les  essieux  en  fer  un  parcours 
de  plus  de  300,000  verstes. 

Plus  tard,  en  présence  des  résultats  des  essais  qui  démontrèrent  qu'aucune  modifica- 
tion dans  la  structure  du  métal  des  essieux  ne  pouvait  être  décelée  après  un  parcours 
de  300,000  verstes,  ce  règlement  fut  adouci  en  ce  sens  que  les  essieux  en  question, 
après  ce  parcours,  ne  pouvaient  plus  être  placés  sous  les  voitures  à  voyageurs. 

L'aménagement  des  voitures  et  des  wagons  ainsi  que  leur  service  sont  actuellement 
réglés  par  diverses  instructions  du  Gouvernement,  arrêtées  pour  la  plupart  à  la  suite 
d'études  des  conférences  des  ingénieurs  du  matériel  roulant  et  delà  traction. Ces  instruc- 
tions et  règlements  sont  exposés  plus  loin  dans  le  présent  Aperçu;  nous  ne  citerons 
donc  immédiatement  que  ceux  qui  se  rapportent  aux  fusées,  aux  bandages  et  aux 
ressorts  pour  toutes  les  catégories  de  voilures  et  wagons. 

Pour  la  rédaction  des  règlements  concernant  les  fusées  et  les  bandages,  on  s'est  servi 
de  données  statistiques  recueillies  par  les  conférences  des  ingénieurs  spécialistes  pen- 
dant les  périodes  :  du  1^**  janvier  1883  au  l*""  janvier  1890  pour  les  essieux,  et  du 
1"  avril  1883  au  l****  janvier  1888  pour  les  bandages.  Les  observations  ont  porté  sur 
1,105  ruptures  d'essieux  à  froid,  5,391  ruptures  de  bandages  et  71,868  desserrages 
de  bandages. 

Il  a  été  reconnu  au  moyen  de  ces  données  que  : 

d)  La  probabilité  relative  de  la  rupture  des  fusées  atteint  les  proportions  suivantes 
pour  les  diamètres  de  : 

82  millimètres  el  au-dessus,        81-82,        79-80,        77-78,         76,  75,  74, 

1  7  33  60  227         620  7.680 

h)  La  probabilité  relative  de  la  rupture  des  bandages  atteint  les  proportions  suivantes 
pour  Tépaisseur  de  : 

MO  mill.  et  au-dessous,     33-35,     35-iO,     40-45,     45-50,     50-55,    au-dessus  de  55  niill. 
11.0  8  9  5.5  3.3  2.7  6.4  1.0 

c)  La  probabilité  relative  du  desserrage  des  bandages  atteint  les  proportions  sui- 
vantes pour  l'épaisseur  de  : 

30  mill.  et  au-dessous,    30-35,     35-40,    40-45,    45-50,    50-55,    au-dessus  de  55  miU. 
12.8  11.7         7.0         4.7  3.0  1.4  1.0 

Conformément  aux  résultats  ci-dessus  et  à  la  condition  que  l'effort  des  fusées  ne 
dépasse  pas,  pour  les  essieux  des  voitures,  5  kilogrammes  par  millimètre  carré  pour 
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Tacier  et  4.5  kilogrammes  pour  le  fer;  et,  pour  les  wagons,  6.25  kilogrammes  pour 
l'acier  et  5.25  kilogrammes  pour  le  fer,  le  règlement  suivant  a  été  publié  {*)  : 

f .  —  Dimensions  minimums  des  fus^ies  d*essieux. 

Il  est  interdit  de  placer  sous  des  voitures  et  dés  wagons,  circulant  sur  des  voies  ferrées,  des 
essieux  dont  le  diamètre  minimum  des  fusées,  dûment  vérifié,  soit  inférieur  aux  dimensions 
indiquées  dans  le  tableau  A  et  la  note  B. 

A.  —  Tableau  des  dimemiom  des  diamètres  minimums  pour  les  fusées  des  essieux 

en  acier  des  wagons  à  deux  essieux. 


LONGUEUR    DE    LA    FUSÉE 

EN   millimètres). 

1                            ^ 

3 

Pour  wagons 

portant 
500  pouds. 

Pour  wagons 

couverts 

portant  610  pouds 

et  plates-formes 

portant  750  pouds. 

Pour  wagons 

couverts 

poi-tant  750  pouds 

et  plates-formes 
portant  800  pouds. 

Diamètre  minimum  en  minimètres.                 1 

De  151  à  170    

De  171  à  180    

De  181  à  190    

De  191  à  200    

De  201  à  210    

De  211  à  220    

De  221  à  230    

72 
75 
77 
77 
78 
79 
81 

75 
78 
80 
81 
82 
84 
85 

82 
83 
85 
86 
87 
83 
90 

La  vérification  très  exacte  du  diamètre  des  fusées  s'opère  obligatoirement  après  chaque  recti- 
fication au  tour,  pendant  la  visite  périodique  des  wagons,  ainsi  que  dans  tous  les  cas  où  les 
wagons  ayant  été  levés  pour  ime  raison  quelconque,  les  essieux  en  seraient  séparés. 

B.  —  Obset  valions  au  tableau  A  ^  donnant  les  dimensions  minimums  pour  les  fusées  des  essieux 

en  acier  des  wagons  à  deux  essieux. 

di  La  charge  et  le  poids  mort  du  wagon  étant  également  répartis  sur  les  essieux,  la  pression 
maximum  imprimée  au  rail  par  deux  roues  de  chaque  essieu  de  wagon  (celui-ci  restant  immobile 
sur  une  voie  horizontale),  correspondant  aux  diamètres  minimums  des  fusées  indiqués  dans  les 
colonnes  du  tableau  ci-dessus,  ne  peut  dépasser,  pour  les  essieux  des  wagons  à  marchandises  : 

fl)  7,o00  kilogrammes  pour  les  fusées  de  la  \^  colonne  ; 
b   8,400  —  —  2'        — 

c)  9,750  -  -  3*  - 

Lorsque  la  pi^ssion  est  supérieure  à  celles  indiquées,  le  diamètre  minimum  doit  être  aug- 
mente  en  proportion. 


(')  Leffort  ou  le  travail  des  fusées  a  été  dctermiru'  en  supposant  que  la  charge  soit  uniformément 
répartie  sur  toutes  les  fusées  et  que  la  rcsuiliinte  passe  par  le  milieu  de  la  fusée,  le  poids  des  essieux 
n*étant  pas  compris  dans  le  [)oids  mon  du  wagon. 
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p)  Pour  les  essieux  des  voilures,  des  wagons-poste,  des  fourgons  à  bagages  et  de  tous  autres 
wagons  spéciaux,  mis  en  circulation  dans  les  trains  de  voyageurs,  le  diamètre  minimum  de  la 
fusée  doit  être  augmenté  de  T)  millimètres  sur  ceux  indiqués  au  tableau,  pour  la  même  longueur 
des  fusées  et  la  môme  pression  transmise  aux  rails  par  les  deux  roues  de  chaque  essieu. 

Si  le  diamètre  de  la  fusée  d*un  fourgon  à  bagages  ou  d  un  wagon  spécial,  circulant  avec  des 
trains  à  voyageurs,  est  reconnu  comme  ayant  soit  les  dimensions  du  tableau  A ,  soit  une  majora- 
tion de  moins  de  5  millimètres  (à  la  longueur  correspondante),  le  wagon  en  question  ne  devra 
porter  que  les  deux  tiers  de  sa  charge  normale. 

7)  Les  dimensions  minimums  des  diamètres  des  fusées  d'essieux  en  fer  doivent  être  de  3  mil- 
limètres plus  fortes  que  celles  des  fusées  en  acier  (comparativement  aux  indications  du  tableau  A 
ou  des  observations  a  et  (5  à  ce  tableau). 

6)  Dans  la  dénomination  des  wagons  spéciaux  admis  à  circuler  avec  les  trains  à  voyageurs, 
sont  compris  les  wagons  couverts  et  découverts  de  tout  genre,  qui,  sous  le  rapport  de  leur 
enirelien,  leur  réparation  et  leur  inspection,  sont  soumis  aux  règlements  établis  pour  les  voitures. 

e)  Dans  la  dénomination  de  trains  de  voyageurs  sont  compris  les  trains  transportant  les  voya- 
geurs, à  Texception  des  trains  mixtes. 

II.  —  Dimensions  miximims  des  iiandages  des  roues  pour  voitures  et  wagons. 

Il  est  interdit  de  faire  usage,  pour  les  véhicules  circulant  sur  les  lignes  russes,  de  bandages 
dont  Tépaisseur  minimum  à  la  circonférence  de  roulement,  après  une  vérification  précise,  obli- 
gatoire : 

et)  Après  chaque  vérification  des  bandages  au  tour  : 

a)  Sera  reconnue  inférieure  à  30  millimètres  pour  les  voilures,  les  wagons-poste,  les  four- 
gons à  bagages  et  autres  wagons  spéciaux  qui  circulent  avec  les  trains  à  voyageurs  ; 

b)  Sera  reconnue  inférieure  à  25  millimètres  pour  les  wagons  de  marchandises  ; 

p)  Pendant  l'inspection  du  wagon  et  dans  tous  les  cas  où  Tessieu  serait  séparé  du  wagon  : 

a)  Sera  reconnue  inférieure  à  27  millimètres  (déduction  faite  des  parties  creuses  et  usées  par 
le  frottement)  pour  les  voitures,  les  wagons-poste,  les  fourgons  à  bagages  et  autres  wagons 
spéciaux  qui  circulent  avec  les  trains  de  voyageurs; 

b)  Sera  reconnue  inférieure  à  2â  millimètres  (déduction  faite  des  parties  creuses  et  usées  par 
le  frottement)  pour  les  wagons  de  marchandises. 

Il  résulte  d'un  rapport  présenté  à  la  Conférence  des  ingénieurs  du  matériel  roulant  et  adopté 
par  celte  dernière,  qu'en  ce  qui  concerne  les  ressorts  : 

a)  Il  est  nuisible  pour  la  solidité  des  fusées  d'y  appuyer  directement,  sans  intercalation  d'une 
plaque  élastique,  des  pièces  pesantes  telles  que  le  balancier  dans  les  bogies  du  système  Pullmann. 
D'après  les  calculs  approximatifs,  l'accélération  produite  par  le  balancier  est  trente-deux  fois 
plus  grande  que  celle  de  la  pesanteur. 

b)  L'accélération  dans  les  mouvements  d'oscillation  des  ressorts  et  les  amplitudes  de  ces  oscil- 
lations qui  sont  produites  par  les  obstacles  sont  d'autant  moindres  que  la  flèche  de  la  courbe 
statique  des  ressorts  est  plus  grande  (cette  flèche  est  la  distance  verticale  du  goujon  du  ressort 
fléchi  à  la  position  qu'il  occuperait  dans  sa  position  normale,  en  l'absence  de  charge);  ainsi, 
faudrait-il  employer,  pour  les  voitures,  des  ressorts  avec  une  courbe  statique  aussi  grande  que 
possible;  • 

c)  Il  faut  renoncer  à  la  fabrication  des  ressorts  à  lames  multiples;  par  l'augmentation  du 
nombre  de  ces  lames,  le  travail  du  frottement  s'accroît  dans  une  très  forte  proportion  et  diminue 
la  faculté  du  ressort  d'adoucir  les  chocs;  d'après  un  calcul  approximatif  des  ressorts  de  voiture 
de  3"*  classe  à  onze  lames,  il  a  été  reconnu  que  la  pression  du  ressort  sur  la  caisse  du  véhicule 
devient  six  fois  plus  grande  par  suite  du  frottement; 
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d)  Pour  Tapplication  de  la  double  suspension  avec  des  ressorts  d'élasticité  différente,  il  est 
indispensable  que  le  ressort  inférieur  soit  plus  rigide,  afin  d'éviter  un  trop  fort  balancement 
latéral  pendant  la  marche  à  grande  vitesse.  L'usage  du  second  système  de  ressorts  doit  ôlre 
exclu. 

e)  Pour  éviter  l'excès  du  poids  des  ressorts,  qui  augmente  la  force  des  acoups  contre  la  fusée, 
les  ressorts  ne  doivent  pas  être  trop  longs,  car,  toutes  conditions  égales,  d'ailleurs,  le  poids  des 
ressorts  augmente  proportionnellement  à  la  4*  puissance  de  leur  longueur. 

f)  Pour  éviter  la  transmission  directe  des  chocs  à  la  caisse  du  véhicule  par  Intermédiaire 
des  plaques  de  garde  des  boîtes  à  graisse,  on  doit  laisser  un  jeu  suffisant  entre  la  coulisse  de  la 
boite  à  graisse  et  la  plaque  de  garde. 

2.  —  Voitures. 

Considérations  générales.  —  En  raison  des  grandes  dislances  qu'un  voyageur  peut 
avoir  à  parcourir  sur  les  chemins  de  fer  russes  et  du  climat  rigoureux  du  pays,  nos 
voitures,  sans  présenter  encore  un  type  spécial,  diffèrent  d'une  façon  notable  de  celles 
de  l'Europe  occidentale  par  certaines  particularités,  et,  principalement,  par  leurs  cou- 
loirs longitudinaux. 

Déjà  avant  1870,  les  usines  allemandes  avaient  commencé  à  construire,  sur  la  demande 
des  chemins  de  fer  russes,  des  voitures  à  couloirs  longitudinaux,  avec  des  coupés  séparés 
pour  les  voyageurs  de  1"  et  de  2*  classe,  aménagés  do  manière  à  permettre  de  se 
coucher  la  nuit,  et  ayant  une  hauteur  de  caisse  plus  grande  que  d'ordinaire;  cette 
hauteur  s'est  encore  augmentée,  lorsqu'on  a  muni  les  toits  des  voitures  de  lanterneaux 
vitrés,  régnant  sur  toute  leur  longueur. 

Conformément  aux  conditions  des  commandes  faites  par  l'État,  il  a  été  imposé  : 
de  ménager  des  tambours  intérieurs  près  de  toutes  les  portes  d'entrée  (excepté  près  de 
celles  donnant  passage  sur  les  plates-formes  couvertes  aux  extrémités  des  voitures)  ;  de 
fixer  le  nombre  des  places  de  voyageurs  à  trois  pour  la  1"^  classe  et  à  quatre  pour  la 
2«  et  la  3*  classe,  dans  le  sens  de  la  largeur  du  wagon;  d'adopter  des  dispositifs 
permettant  aux  voyageurs  de  1""  et  de  2®  classe  de  dormir  sans  quitter  leur  place;  de 
faire  des  parois,  des  planchers  et  des  plafonds  doubles,  les  parois  et  le  plafond  ayant  un 
revêtement  en  tôle,  et  lô  plancher  étant  muni  de  feutre,  interposé  entre  deux  voligeages. 

En  ce  qui  concerne  le  châssis  de  la  voiture,  on  exigeait  pour  les  poutres  servant  de 
longerons  du  châssis,  pour  les  poutrelles  transversales,  diagonales  et  de  tampons,  la 
même  qualité  de  fer  que  pour  celles  des  wagons  à  marchandises  ;  la  longueur  des  longe- 
rons des  châssis  des  voitures  était  de  10°^668;  celle  des  longerons  des  wagons  à  mar- 
chandises, de  10"058;  la  traverse  de  tampon  pour  les  voitures  de  2^667  et  pour  les 
fourgj)ns  à  bagages,  de  3^048. 

En  outre,  il  à  été  imposé  que  les  roues,  les  essieux  et  les  boîtes  à  graisse  des  voitures 
aient  les  mômes  dimensions  que  les  pièces  analogues  des  wagons  à  marchandises,  avec 
un  jeu  transversal  de  44  millimètres  pour  l'essieu  du  milieu  d'un  wagon  à  trois  essieux; 
que  les  dimensions  des  appareils  de  choc  et  d'attelage  soient  les  mêmes  que  celles  des 
wagons  à  marchandises;  on  ne  devait  employer  que  de  l'acier  pour  la  fabrication  des 
ressorts  de  suspension,  à  la  condition  que  la  corde  des  ressorts  pour  les  voitures  vides 
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soit  de  1"*83  pour  les  voilures  de  1"  et  2^  classe,  et  de  l'^ôTS  pour  celles  de  3*  classe 
et  les  wagons  de  marchandises. 

La  quantité  des  lames  de  ressorts  était  déterminée  par  la  condition  que  leur  tension 
ne  dépassât  pas  50  kilogrammes  par  millimètre  carré;  c'est  pour  cela  que  les  ressorts 
ont  été  projetés  à  neuf  lames. 

La  carcasse  de  la  caisse  devait  être  faite  en  chêne  et  en  frêne  et  son  revêtement 
en  pin. 

Les  hivers  rigoureux  et  la  longue  durée  de  la  présence  des  voyageurs  dans  les 
voitures  pendant  les  déplacements  à  grande  distance  ont  motivé  les  règlements 
suivants  : 

a)  Les  voitures  en  construction  doivent  avoir  des  caisses  d'une  hauteur  qui  ne  soit 
pas  inférieure  à  2"'597  au  milieu,  et  à  2'"490  près  des  parois  latérales. 

Les  dimensions  minimums  de  l'intérieur  des  voitures  sont  fournies  par  le  tableau 
suivant  : 


CLASSES  DES  VOITURES. 


DISTANCE 


entre 

les 

bords  des  sièges 


entre 

les 

cloisons. 


Profondeur 

des 

sièges  du  bord 

extérieur 
du  coussin  ù 

Taxe 
de  la  cloison. 


Largeur 

des  sièges  (les 

bras  compris) 

par 

voyageur. 


Distance  entre 

les 
sièges  opposés. 


l""*  classe 
3«      — 


Millimètres. 

0.610 
0.559 
0.559 


Millimètres. 

0.635 
0.610 
0  584 


Millimètres. 

0.700 
0.610 
0.432 


Millimètres. 

0.736 
0.584 
0.559 


MiUimètres. 
0.610 

0.559 
0.559 


En  outre  : 

Longueur  totale  extérieure  de  Ja  voilure,  les  plates-formes  d'entrée  comprises.  H  mètres. 

Largeur  extérieure  de  la  caisse  au  niveau  des  sièges 3'"200 

—     de  la  partie  inférieure  de  la  caisse 3"100-3"200 

Hauteur  du  toit  au-dessus  des  rails  au  milieu  de  la  voiture 3™895 

Largeur  des  plates-formes  d'entrée  aux  extrémités  de  la  voiture  .     .     .     .     .      (f'IM 
longueur  extérieure  des  caisses  (non  compris  les  plates-formes) 9'"410 

b)  Toutes  les  voitures  doivent  être  chauffées;  celles  de  1*^  et  de  2''  classe,  au  moyen 
de  la  vapeur  ou  de  l'eau  chaude  ; 

c)  La  ventilation  doit  être  assurée  à  toutes  les  voitures  à  raison  de  10  mètres 
cubes  d'air  expulsé  par  heure  et  par  voyageur. 

En  raison  des  incendies  survenus  dans  les  trains  et  ayant  entraîné  iport  d'hommes, 
un  règlement  a  été  publié  relativement  aux  mesures  à  prendre  pour  prévenir  le  retour 
do  ces  catastrophes.  Les  mesures  les  plus  importantes  sont  :  l'interdiction  de  l'emploi 
des  huiles  minérales  pour  l'éclairage;  l'obligation  de  garnir  de  feutre  et  de  tôle  de  fer 
les  cabines  où  sont  placées  les  chaudières  pour  le  chauffage  à  la  vapeur  et  à  l'eau 
chaude;  défense  d'employer  la  ouate  pour  le  capitonnage  des  voitures  ainsi  que  les  nattes 
en  fibres  de  cocotier  comme  tapis. 
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En  ce  qui  concerne  la  douceur  de  la  marche  des  voitures,  on  a  utilisé  les  résultats 
recueillis  par  les  différentes  Conférences  des  ingénieurs  du  matériel  roulant  et  de  la 
traction  et  Ton  est  arrivé  aux  conclusions  suivantes  : 

a)  Les  voitures  à  trois  essieux  acquièrent  une  marche  douce  lorsque  le  porte-à^faux 
au  delà  des  essieux* extrêmes  est  de  2™790;  la  distance  entre  les  essieux  extrêmes,  de 
5°^650;  la  largeur  de  la  caisse,  de  3'°278  et  sa  hauteur  de  2'°920; 

b)  La  valeur  du  jeu  entre  les  plaques  de  garde  et  les  rainures  des  boîtes  à  graisse 
peut  varier  sans  influencer  la  douceur  de  marche  des  voitures,  entre  les  limites 
suivantes  :  pour  les  essieux  extrêmes  de  V2  à  i2  millimètres,  pour  l'essieu  du  milieu 
de  V2  à  38  millimètres  dans  le  sens  de  la  longueur;  de  1.5  à  5  millimètres  pour  les 
premiers  et  de  2  à  5  millimètres  pour  le  second  dans  le  sens  de  la  largeur. 

Les  jeux  admis  dans  les  voitures  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Riazane  sont  les 
suivants  :  dans  le  sens  de  la  longueur,  34  millimètres  pour  les  essieux  extrêmes  et 
48  millimètres  pour  celui  du  milieu;  dans  le  sens  de  la  largeur,  24  millimètres;  on 
observe  en  plus  que  les  boîtes  à  graisse  soient  invariablement  liées  aux  ressorts  et  que 
les  suspensions  soient  construites  exactement  d'après  le  dessin  type; 

c)  Des  différences  de  charge  sur  les  fusées  d'un  même  essieu,  jusqu'à  30  pouds,  sont 
sans  influence  sur  la  douceur  de  la  marche  des  voitures. 

Afin  d'arriver  à  une  marche  douce  et  de  diminuer  la  résistance  au  passage  des 
courbes,  l'ingénieur  Noltein  a  appliqué  une  nouvelle  disposition  de  ressorts  et  de  leurs 
suspensions  dans  les  voitures  neuves  ou  reconstruites  du  chemin  de  fer  de  Moscou- 
Kazane. 

Dans  ce  dispositif,  les  brides  de  ressorts  sont  solidement  calées  aux  boites  à  graisse, 
chacune  de  ces  dernières  supportant  trois  ressorts;  la  charge  de  la  caisse  se  transmet 
à  ces  ressorts  par  des  consoles,  suspendues  à  la  caisse  au  moyen  de  ressorts  à  boudin. 
La  largeur  de  l'étrier  de  la  boîte  à  graisse  est'  de  48  millimètres  pour  les  essieux  du 
milieu  et  de  34  millimètres  pour  les  essieux  extrêmes.  L'application  de  triples  ressorts 
garantit  leur  élasticité  et  leur  douceur,  grâce  au  frottement  insignifiant  dû  au  petit 
nombre  de  lames.  Le  déplacement  des  essieux  dans  le  sens  transversal  est  assuré  par 
la  suspension  des  ressorts  au  moyen  de  bagues. 

Types  des  voitures.  Voitures  des  différentes  classes.  —  Les  types  des  voitures  sur 
les  chemins  de  fer  russes  dépendent  intimement  des  exigences  du  confort.  Les  voyages 
en  chemin  de  fer  en  Russie  ont  nécessairement  suscité  de  grandes  exigences  de  confort 
dans  l'installation  intérieure  des  voitures,  à  cause  des  distances  considérables  séparant 
les  centres  peuplés  et  de  la  vitesse  relativement  faible  des  trains.  Il  est  reconnu 
aujourd'hui  que  la  Russie  a  surpassé  tous  les  autres  États  européens  dans  la  satisfac- 
tion de  ces  exigences.  C'est  aux  chemins  de  fer  russes  que  revient  l'initiative  d'avoir 
muni  les  voitures  des  grandes  lignes  de  cabinets  de  toilette  et  de  water-closets  ;  ce 
sont  eux  aussi  qui  ont  introduit  des  dispositifs  permettant  au  voyageur  de  dormir  en 
wagon,  ce  qui  constitue  l'un  des  éléments  essentiels  du  confort  pendant  les  longs  trajets. 
Même  pour  la  création  des  wagons  spéciaux,  dits  wagons-lits,  la  Russie  a  devancé  les 
autres  pays.  Il  suffit  de  rappeler  que  le  premier  wagon-lit  fut  mis  en  service  sur  la 

2«  P.,  CH.  m  8 


114  DEUXIÈME  PARTIE  —  CHAPITRE  IH 

ligQe  Nicolas  le  11  août  1866.  Celte  voiture  présentait  des  dispositions  spéciales  pour 
se  coucher,  et  du  linge  de  lit,  des  oreillers,  etc.,  y  étaient  fournis  aux  voyageurs. 

Les  voitures  des  chemins  de  fer  russes  peuvent  être  divisées  en  trois  catégories  : 
la  première  comprend  les  voitures  aménagées  spécialement  pour  pouvoir  se  coucher; 
la  seconde,  celles  qui,  tout  en  permettant  aux  voyageurs  d'être  à  Taise  pour  dormir,  n  ont 
pas  d'installations  spéciales  à  cet  effet  (voitures  à  divans);  et  enfin,  la  troisième  comprend 
toutes  les  autres  voitures. 

Voitures  a  divans.  —  Les  voitures  de  la  deuxième  catégorie  apparurent  avant  celles 
de  la  première;  elles  peuvent,  d'une  façon  générale,  être  appelées  voitures  à  divans; 
celles  qui  furent  d'abord  mises  en  service  sont  les  voilures  dites  de  famille,  de  la  ligne 
Nicolas. 

Les  voitures  de  ce  type  se  composaient  de  plusieurs  coupés  de  grandeurs  différentes, 
avec  des  entrées  séparées,  pourvues  de  divans  dans  le  sens  longitudinal  ou  transversal. 
L'usage  de  ces  coupés  s'obtenait  moyennant  un  supplément  de  payement;  les  voyageurs 
y  étaient  logés  plus  spacieusement  que  dans  le^  voitures  de  l*"*"  classe;  de  plus,  ils  avaient 
chacun  suffisamment  de  place  pour  se  coucher  complètement  ou  à  demi. 

Ce  type  de  voitures  n'est  plus  usité,  par  suite  de  ce  que  le  Ministère  des  voies  de 
communication  a  exigé  des  couloirs  longitudinaux  sur  toute  la  longueur  de  la  voiture. 

Les  voitures  sans  couloirs  ne  se  voient  plus  à  présent  que  sur  de  petites  lignes  de 
chemins  de  fer  faisant  le  service  de  banlieue. 

L'introduction  des  couloirs  longitudinaux  amena  des  modifications  dans  le  type  des 
voitures  à  divans,  et  le  nombre  des  places  pour  se  coucher  y  devint  moindre  que  celai 
des  sièges  pour  voyageurs.  Pour  écarter  cet  inconvénient,  on  plaça  dans  les  voitures, 
outre  les  divans,  des  chaises  et  des  fauteuils  simples  ou  à  siège  mobile;  en  les  rappro- 
chant, on  pouvait  former  une  espèce  de  divan. 

Les  voitures  dans  lesquelles  existaient  les  coupés  de  ce  genre  étaient  réservées  aux 
voyageurs  de  l*"**  et  de  2"*  classe.  En  ce  qui  concerne  la  S""  classe,  elle  comprenait  des 
voitures  à  couloir  central  avec  bancs  à  deux  places,  disposés  transversalement  de 
chaque  côté  du  couloir  et  fort  incommodes.  Ces  dernières  furent  modifiées  :  on  disposa 
des  bancs  le  long  des  parois  extérieures  et  au  milieu  de  la  voilure  longitudinalement. 
Cette  dernière  disposition  présentait  cependant  un  c^rave  inconvénient  :  le  passage  entre 
les  bancs  était  trop  étroit;  chaque  voyageur,  nouvellement  arrivé  ou  désirant  changer 
de  place  ou  quitter  la  voiture,  devait  inévitablement  déranger  les  autres,  de  sorte  que  la 
circulation  dans  le  sens  de  la  longueur  du  train  était  considérablement  gênée. 

Pour  celte  raison,  à  partir  de  1880,  ce  genre  de  voilures  ne  fut  plus  employé  sur  les 
lignes  à  voie  normale  que  pour  le  transport  des  voyageurs  de  4*"  classe  ou  des  troupes. 
Les  voitures  de  ce  genre  sont  utilisées,  par  exemple,  sur  la  ligne  Nicolas  au  printemps  et 
en  automne,  pour  lo  transport  des  ouvriers  arrivant  ù  Saint-Pétersbourg  et  à  Moscou 
pour  les  travaux  d'été,  ou  s'en  retournant  dans  leurs  villages. 

Pour  remplacer  cette  installation  gênante,  on  revint  à  des  voitures  à  bancs  transver- 
saux de  longueur  différente,  c'est-à-dire  que  tout  en  conservant  les  mêmes  quatre  places 
dans  le  sens  transversal  de  la  voiture,  on  disposa  un  banc  à  trois  sièges  et  l'autre  à  un 
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siège  seulement.  Cette  disposition  est  employée  jusqu'à  présent  dans  toutes  les  voitures 
de  3*  classe;  les  bancs  à  un  siège  dans  les  voitures  de  1"  et  de  2*  classe  ont  parfois 
leur  siège  mobile,  afin  de  pouvoir  les  allonger  pour  s'y  coucher. 

Les  voitures  à  divans  sont  considérées,  en  général,  comme  peu  commodes,  parce 
que  les  voyageurs  ne  peuvent  que  rarement  profiter  des  divans  pour  se  coucher,  seule- 
ment quand  il  y  a  peu  de  places  occupées.  Lorsqu'il  y  a  beaucoup  de  voyageurs,  les 
nouveaux  arrivants  provoquent  de  la  part  de  ceux  qui  occupent  déjà  leurs  places  des 
murmures  et  des  plaintes  sur  l'encombrement  des  voitures. 

C'est  en  raison  de  ces  motifs  qu'est  venue  l'idée  de  munir  les  voitures  à  divans 
d'installations  spéciales  pour  le  couchage. 

VOITCRES  AYANT  DES  INSTALLATIONS  SPÉQALES  POUR  LE  COCCHAC.E.  —  Le  principe  de  CCS 

installations  consiste  dans  l'aménagement  de  sièges  avec  dossiers  mobiles  pouvant  se 
rabattre;  c'est  la  disposition  la  plus  répandue  en  Russie;  on  la  rencontre  sur  beaucoup 
de  lignes  de  l'État  ou  des  compagnies  privées.  Toute  différence  apparente  consiste  dans 
le  mode  d'attache  des  dossiers  dans  la  position  horizontale. 

Les  dossiers,  suspendus  aux  cloisons  transversales,  tournent  sur  des  charnières;  en 
position  horizontale,  le  dossier  est  soutenu  soit  par  des  lanières  fixées  au  plafond  et  au 
bord  extérieur  du  dossier,  soit  par  des  consoles  fixées  à  la  cloison,  soit,  enfin,  par  des 
mentonnets  en  forme  de  crochets,  dissimulés  dans  les  entailles  des  parois  longitudinales. 
Pendant  le  jour,  les  consoles  sont  appliquées  contre  la  cloison  et  recouvertes  par  le 
dossier  rabaissé. 

Pour  augmenter  la  distance  verticale  entre  les  places  supérieures  et  inférieures,  on 
aménage  parfois  un  mécanisme,  au  moyen  duquel  on  fait  descendre  le  banc  ou  bien 
on  fait  monter  le  dossier. 

Le  premier  procédé  consiste  en  ce  que  des  coulisses  sont  pratiquées  dans  les  parois 
longitudinales  de  la  voiture;  dans  ces  coulisses  glissent  des  mentonnets  fixés  au  banc. 
En  outre,  ce  dernier  est  suspendu  à  la  cloison  par  deux  lanières  ;  on  allongeant  ou  en 
raccourcissant  ces  dernières,  on  retient  le  banc  à  la  hauteur  voulue. 

Le  second  procédé  consiste  en  un  mode  spécial  de  suspension  du  dossier.  L'une  des 
brides  est  munie  d'un  tenon  portant  une  lame  de  fer,  qui  est  fixée  par  son  autre  extré- 
mité à  la  paroi  de  la  voiture. 

A  cette  même  catégorie  de  voitures  se  rattachent  aussi  les  voilures  à  fauteuils  ou  à 
fauteuils-lits,  qui  firent  leur  apparition  vers  1870. 

Les  premières  voitures  à  fauteuils-lits  étaient  à  trois  essieux;  il  en  existe  aujourd'hui 
à  quatre  essieux,  à  bogie. 

Chaque  fauteuil,  en  se  dépliant,  forme  une  couchette  très  commode. 

Il  existe  des  fauteuils-lits  de  différents  systèmes  ;  les  plus  nouveaux  sont  ceux  de 
Jalovetsky  et  de  l'usine  Russe-Baltique.  Les  fauteuils  de  Jalovetsky  sont  commodes, 
grâce  à  la  facilité  de  la  manœuvre  qui  les  transforme  en  couchettes  :  on  n'a  qu'à  faire 
tourùer  une  manivelle;  mais  à  cause  de  la  complication  de  leur  mécanisme  et  de  la 
négligence  des  agents  des  trains,  ces  fauteuils  exigent  souvent  des  réparations. 

Le  fauteuil  de  l'usine  Russe-Baltique  est  beaucoup  plus  simple,  car  il  ne  se  compose 
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que  d'une  caisse  (ou  tiroir)  contenant  un  matelas.  Des  voitures  de  ce  genre  sont  actuel- 
lement exploitées  sur  plusieurs  lignes  de  chemins  de  fer. 

Ces  voitures  ont  la  faveur  du  public;  malheureusement,  il  est  impossible  de  construire 
sur  ce  type  des  voitures  de  classes  inférieures,  à  cause  du  nombre  restreint  de  voyageurs 
qui  peuvent  s'y  placer,  ce  qui  les  rendrait  fort  désavantageuses  pour  Fexploitalion.  Les 
voyageurs  peuvent  faire  usage  des  fauteuils-lits  sans  devoir  payer  de  supplément. 

Il  nous  reste  encore  à  signaler  une  nouvelle  installation  de  couchage,  système  de 
l'ingénieur  Gunzbourg,  pour  les  voitures  de  3®  classe;  ce  système  a  l'avantage  de 
pouvoir  être  appliqué  dans  toute  voiture  ordinaire  de  3^  classe,  sans  diminuer  le 
nombre  des  places. 

Les  voitures,  aménagées  d'après  ce  système,  ont  un  couloir  central;  de  chaque 
côté  de  ce  dernier,  il  y  a  des  compartiments  à  deux  bancs  et  à  quatre  places,  séparés 
par  des  cloisons.  A  l'un  des  bancs  sont  attachées  à  l'aide  de  charnières  deux  planches  ; 
en  rabattant  ces  dernières  sur  le  rebord  du  banc  opposé,  on  obtient  deux  couchettes.  Les 
deux  autres  sont  obtenues  au  second  étage,  à  l'aide  de  quatre  planches,  suspendues  par 
des  charnières  aux  parois  ;  les  deux  planches  opposées,  étant  placées  horizontalement, 
forment  une  couchette  pour  un  voyageur.  Ce  système  a  été  expérimenté  sur  le  chemin 
de  fer  Transcaspien,  mais  aujourd'hui  il  y  est  abandonné;  actuellement,  il  est  mis  en 
essai  sur  la  ligne  de  Kharkov-Nikolaïev  f  ). 

Wagons-uts.  —  Sur  certaines  lignes,  telles  que  les  lignes  Nicolas,  Novgorod  (à  voie 
étroite),  Saint-Pétersbourg- Varsovie,  Sud-Ouest,  il  y  a  des  voitures  spéciales,  aménagées 
suivant  le  système  des  voitures  à  divans,  mais  comprenant  des  dispositifs  de  couchage; 
ces  voitures,  dites  wagons-lits  y  ^e  composent  spécialement  de  coupés,  occupés  entièrement 
chacun  par  un  voyageur  moyennant  un  payement  supplémentaire. 

Quant  aux  différents  dispositifs  installés  dans  des  voitures  ordinaires  et  décrits  plus 
haut,  leur  emploi  n'entraîne  aucune  augmentation  de  payement,  mais  l'administration  ne 
fournit  point  le  linge  des  lits  à  ceux  qui  s'en  servent. 

Les  voitures-lits  mentionnées  plus  haut  se  rapportent  également  à  la  dernière  catégorie. 

Le  16  juin  1864,  la  ligne  Nicolas  étant  encore  exploitée  par  l'État,  un  contrat  fut 
passé  entre  celui-ci  et  la  compagnie  :  "  Bremme,  Guivartovsky,  Levestamm  et 
Pakhitonov  ^,  relativement  à  lentretien  des  wagons-lits  sur  cette  ligne. 

La  durée  du  contrat  a  été  fixée  à  12  ans,  à  partir  du  jour  où  serait  terminée  la 
construction  de  la  première  série  de  30  voitures-lits,  l'époque  de  leur  livraison  étant 
fixée  à  18  mois  au  plus,  après  le  jour  de  la  signature  du  contrat. 

Les  dépenses  occasionnées  par  la  construction  de  ces  voitures,  leur  entretien,  leur 


(*)  Les  dessins  et  la  description  de  cette  installation  ont  paru  dans  le  Journal  du  Ministère  des  voies 
de  communication,  mai-juin  1891;  Organ  fur  die  Forschritte  des  Eisenbahnwesens,  1891,  IV;  Revue 
générale  des  chemins  de  fer,  avril  1891  ;  Engineei'  News,  1893,  vol.  XXX,  n°  39;  The  Railroad  carnages 
Journal,  1893,  vol.  III,  n°  14;  The  Railway  Revieufy  vol.  XXXIII,  n*»  44;  la  description  la  plus  complète 
et  la  plus  détaillée  a  été  insérée  dans  le  journal  Gélieznodorojnoë  Diélo  (Domaine  des  chemins  de  fer), 
1892,  n°  43-44. 
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réparation,  lentretien  du  personnel,  ainsi  que  celles  résultant  de  Fimpression  des  billets 
et  des  annonces,  devaient  être  remboursées  par  le  gouvernement  aux  entrepreneurs  à 
l'aide  d'un  versement  fait  à  ces  derniers  s'élevant  à  2  roubles  par  voyageur  de  i'*  et 
de  2«  classe  et  I  r.  50  c.  par  voyageur  de  3«  classe  pour  toute  la  longueur  de  la  ligne. 

A  l'expiration  de  ces  douze  années,  les  voitures  devenaient  propriét<^  de  l'État. 

En  réalité,  les  voitures-lits  ne  commencèrent  à  circuler,  avec  les  trains-poste,  qu'au 
mois  d'août  1866,  et  avec  les  trains  de  voyageurs,  qu'au  mois  de  décembre  1867. 

Lors  du  transfert  de  l'exploitation  de  la  ligne  Nicolas  à  la  Grande  Société  des  che- 
mins de  fer  russes  en  1868,  il  n'a  été  construit  et  mis  en  circulation  que  19  voilures-lits. 

En  raison  des  embarras  considérables  et  des  inconvénients  inhérents  au  contrat  dont 
il  s'agit  (tels  que  la  gérance  directe  des  wagons-lits  par  les  entrepreneurs,  les  discus- 
sions concernant  la  composition  du  train,  etc.),  la  Grande  Société  se  décida  à  racheter 
toute  l'entreprise  à  la  Compagnie.  Le  rachat  eut  lieu  le  24  juin  1872,  moyennant  une 
somme  de  528,000  roubles. 

Les  voitures-lits  étaient  de  trois  classes,  du  système  américain,  à  bogies. 

Les  voitures  de  1""  classe  se  composaient  de  cinq  compartiments,  contenant  chacun 
6  places  de  jour  et  4  de  nuit,  et  d'un  compartiment-salon  à  12  places  de  jour  et  â 
6  de  nuit. 

Les  voitures  de  2*  classe  avaient  des  compartiments  beaucoup  plus  courts,  ce  qui 
donnait  la  possibilité  de  placer  un  rang  de  divans  dans  le  couloir.  Les  compartiments 
comprenaient  quatre  couchettes  dans  le  sens  transversal  et  une  dans  le  sens  longitudinal. 

Les  voitures  de  3*  classe  différaient  de  celles  de  2*  en  ce  que  leurs  compartiments 
comprenaient  deux  couchettes  longitudinales,  et  que  les  places  dans  le  couloir  étaient 
à  deux  étages. 

Une  pareille  installation  procurait  un  nombre  maximum  de  places  de  couchage,  ce 
qui  était  très  avantageux  pour  l'exploitation;  mais  à  cause  de  l'encombrement,  les 
secondes  places  des  compartiments  de  3*  classe  furent  supprimées  à  la  fin  de  1869. 

Ces  voitures  étaient  encore  en  circulation  jusque  dans  ces  derniers  temps.  Quant 
aux  voitures-lits  actuellement  en  usage,  il  suffit  de  mentionner  celles  à  divans  en 
service  sur  la  ligne  Nicolas  pour  les  trois  classes  et  sur  les  lignes  des  chemins  de  fer 
du  Sud-Ouest. 

En  1891,  une  commande  a  été  faite  à  l'usine  Baltique  par  le  chemin  de  fer  Nicolas; 
elle  consistait  en  wagons-lits  à  8  roues  sur  bogies  à  4  roues,  comprenant  une  voiture 
de  1"  classe,  une  de  2*  et  quatre  de  3®,  au  prix  de  19,300  roubles  par  voilure  de 
1"  classe,  14,180  roubles  par  voilure  de  2*  classe  et  11,100  i-oubles  par  voilure  de  3^ 

Les  dimensions  de  voilures  de  chaque  classe  sont  les  suivantes  : 

1.  Longueur  de  la  voiture  sans  tampons ....  16°»936 

2.  Largeur  extérieure  de  la  voiture  (consoles  comprises) 3™100 

3.  Largeur  intérieure         —         2™850 

4.  Épaisseur  des  parois      —         0™113 

5.  Hauteur  intérieure          —         aux  parois 2™490 

6.  —  —         au  milieu 2™540 
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Les  voitures  sont  toutes  construites  d'après  le  même  type;  elles  sont  divisées  en 
coupés,  qui  donnent  dans  un  même  couloir  latéral,  allant  d'un  bout  du  wagon  à  l'autre. 
Les  voitures  de  classes  différentes  ne  se  distinguent  que  par  leur  agencement  intérieur. 

Chaque  coupé  comprend  deux  divans  à  dossier  mobile;  il  est  destiné  à  quatre  voya- 
geurs. Chaque  voyageur  a  droit  à  une  literie  complète. 

Le  payement  supplémentaire  pour  le  droit  de  couchage  s'élève  à  15  p.  c.  du  prix 
du  billet  de  parcours.  Néanmoins,  ces  voitures  sont  peu  avantageuses  pour  l'exploitation, 
car  une  voiture  pesant  2,000  pouds  ne  peut  donner  place  qu'à  vingt-huit  voyageurs; 
elles  ne  peuvent  être  utilisées  que  par  des  compagnies  riches. 

L'agencement  des  divans  et  de  leurs  dossiers  dans  les  voitures  de  1"  classe  mérite 
une  mention  spéciale.  Les  uns  et  les  autres  sont  tournants.  Leurs  faces  inférieures  sont 
formées  par  des  sommiers  élastiques,  sur  lesquels  on  pose  des  matelas;  on  obtient  ainsi 
de  véritables  lits  très  confortables. 

Sur  l'embranchement  de  Kiev  et  sur  la  ligne  principale  des  chemins  de  fer  du 
Sud-Ouest,  entre  les  stations  Kazaline  et  de  Brest,  il  y  a  en  circulation  6  wagons-lits 
de  1"*  classe,  comprenant  des  coupés. 

Ces  wagons-lits  ne  sont  que  des  voitures  ordinaires  de  l'usine  Elbing  mises  en 
service  en  1877  et  1878  et  transformées  ensuite.  Leurs  principales  dimensions  sont  : 

1.  Longueur  de  la  voiture  sans  tampons 9°*513 

2.  Largeur  extérieure  de  la  voiture 2"'957 

3.  —      intérieure         — 2"*809 

4.  Épaisseur  des  parois 0"'110 

5.  Hauteur  intérieure  aux  parois 1"'990 

6.  —  au  milieu 2%00 

A  partir  du  l^*"  mars  1888,  la  circulation  des  voitures  de  la  Compagnie  interna- 
tionale des  wagons-lits  a  été  autorisée  entre  Saint-Pétersbourg  et  Varsovie;  puis,  le 
6  mai  1892,  ces  wagons  furent  introduits  sur  les  lignes  de  Saint-Pétersbourg  à 
Viérjbolovo  (Wirballen)  et  de  Moscou  à  Nijni-Novgorod. 

Les  points  principaux  du  contrat  avec  la  Grande  Société  sont  les  suivants  : 

La  Compagnie  internalionale  fournit  huit  wagons  de  1"  classe  pour  la  circulation  entre  Saint- 
Pélersbourg  et  Varsovie  et  huit  wagons  pareils  pour  la  circulation  entre  Saint-Pétersbourg  et 
Viérjbolovo.  En  outre, la  Compagnie  internationale  fait  pour  la  dernière  ligne  lacquisilion  de  huji 
wagons-lits,  appartenant  au  chemin  de  fer  Pélersbourg- Varsovie,  qui  seront  destinés  aux 
voyageurs  de  2*  classe. 

Les  wagons-lits  de  la  Compagnie  internationale  feront  partie  des  trains  désignés  par  la  direc- 
tion du  chemin  de  fer. 

Pour  tout  manque  d'un  wagon  de  la  Comf)agnie  internationale  dans  un  train  désigné  par  la 
direction  du  chemin  de  fer,  une  amende  de  25  roubles  sera  infligée  à  ia.Compagnie. 

Chaque  wagon-lit  est  conduit  par  le  personnel  de  la  Compagnie.  Ce  personnel  doit  pouvoir 
s'expliquer  librement  en  langue  russe;  il  est  tenu,  en  plus,  de  connaître  le  fonctionnement  des 
freins  et  les  signaux  convenus  pour  arrêter  le  train. 

L'entretien  et  le  service  intérieur  du  wagon-lit  sont  à  la  charge  du  personnel  de  la  Compagnie 
internationale;  l'entretien  de  l'extérieur  du  wagon  est  à  la  charge  du  chemin  de  fer. 
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La  Compagnie  reçoit  un  payement  supplémentaire  par  voyageur  : 

l'"  classe.  9*  classe. 

De  Saint-Pétersbourg  à  Eidkuhnen    .     .        8  roubles  13  coperks.        3  roubles  63  co;^eck«ï. 

—                 àVilna.     ...         6      —      00       —  4      —      50       — 

De  Vilna  à  Varsovie 4      _      00      —  3     —      00      — 

La  Compagnie  internationale  paye  sur  cette  recette  une  taxe  de  35  p.  c.  à  TEtat. 

Le  voyageur  muni  d*un  billet  de  parcours  de  1"^  classe  a  droit  à  deux  places  dans  un  wagon-lit, 
moyennant  le  supplément  ci-dessus  fixé. 

La  CxMnpagnie  internationale  est  tenue  de  servir  du  thé  et  du  café  aux  voyageurs,  qui  en 
feraient  la  demande,  aux  conditions  d*un  tarif  approuvé. 

En  cas  d*avarie  à  la  voiture  de  la  Compagnie  internationale  au  cours  du  voyage,  le  prix  des 
places  dans  la  voiture  en  question  doit  être  remboursé  aux  voyageurs. 

Les  réparations  des  voitures  sont  réparties  comme  suit  : 

Les  réparations  intérieures  se  font  au  compte  de  la  Compagnie  internationale,  les  réparations 
extérieures,  pour  la  ligne  Saint-Pélersbourg-Viérjbolovo,  au  compte  de  la  Compagnie  et  pour 
la  ligne  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie,  au  compte  du  chemin  de  fer. 

Toutes  les  pièces  de  rechange  sont  fournies  dans  tous  les  cas  par  la  Compagnie  internationale. 

La  traction  des  voitures  de  la  Compagnie  internationale  dans  les  trains  se  fait  gratuitement; 
mais  pour  compenser  les  frais  de  la  Grande  Société  résultant  du  passage  de  l'exploitation  des 
wagons-lits  à  la  Compagnie  internationale,  cette  dernière  payera  annuellement  à  la  Grande 
Société  iAbO  roubles;  lorsque  le  revenu  brut  annuel  de  la  Compagnie  internationale  aura 
dépassé  60,000  roubles,  la  Grande  Société  touchera,  en  plus  des  1,150  roubles  mentionnés, 
25  p.  c.  sur  l'excédent  des  60,000. 

Le  contrat  est  valable  pour  quinze  ans  à  partir  du  j()^  de  la  mise  en  circulation  des  wagons- 
lits;  il  peut  être  prorogé,  à  l'expiration  de  ce  délai,  par  période  de  six  ans  aux  mêmes  conditions 
que  ci-dessus. 

La  Grande  Société  se  réserve  le  droit  de  rachat  de  l'entreprise  à  un  moment  donné. 

La  circulation  des  wagons-lits  de  la  Compagnie  internationale  a  été  également  intro- 
duite dès  1892  au  chemin  de  fer  de  Moscou-BresL 

Le  contrat  avec  la  Société  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Brest  diffère  de  celui  ci-dessus 
par  les  paragraphes  suivants  : 

Les  wagons  mixtes  de  1^  et  de  !2*  classe  seront  construits  exclusivement  en  Russie;  la  quan- 
tité de  wagons  est  fixée  par  une  entente  commune  entre  le  directeur  de  la  ligne  et  la  Compagnie 
internationale. 

Les  wagons-lits  ne  iont  partie  que  des  trains  directs;  quant  à  l'augmentation  du  nombre  des 
trains  où  doivent  figurer  les  wagons-lits,  elle  ne  peut  avoir  lieu  qu'à  la  suite  d'une  entente  com- 
mune et  dans  un  délai  de  huit  mois. 

La  Compagnie  internationale  paye  pour  le  transport  des  voyageurs  la  taxe  établie  par  l'Etat; 
dans  la  première  année  de  la  circulation  de  ses  wagons,  elle  re(;oit  le  payement  supplémentaire  : 

Pour  le  parcours  Moscou-Brest-Varsovie  ou  vice 

versa     .  5  roubles  en  l'*  et  4  roubles  en  2*  classe. 

Pour  le  parcours  Moscou-Smolensk  ou  vice  versa 

ainsi  que  Smolensk-Brest-Varsovie  ou  vice  versa.     3  —  2  — 

Pour  les  années  suivantes,  las  chiffres  de  la  redevance  pour  le  transport  dans  des  wagons-lits 
seront  réglés  dans  l'ordre  prescrit  par  le  §  4,  article  8  du  règlement  du  Conseil  des  chemins 
de  fer. 
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Sur  le  montant  des  recettes  supplémentaires  de  la  Compagnie  internationale,  celle-ci  paye  au 
chemin  de  fer  de  Moscou-Brest  :  les  trois  premières  années,  10  p.  c;  les  trois  années  suivantes, 
15  p.  c,  et,  enfin,  les  six  dernières  années  de  la  durée  de  ce  contrat,  30  p.  c. 

Le  voyageur  de  2*  classe  n  a  droit  de  prendre  qu'une  seule  place  de  couchage.  Les  répara- 
tions extérieures  se  font  au  compte  du  chemin  de  fer. 

La  Compagnie  internationale  reçoit  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Brest  le  combustible  gratui- 
tement et  le  gaz  d'éclairage  au  prix  coûtant. 

La  construction  des  wagons-lits  de  la  Compagnie  internationale  ne  diffère  en  rien  de 
celle  des  voitures  de  la  môme  Compagnie  circulant  à  l'étranger. 

Pour  donner  une  idée  plus  complète  des  voitures  russes  des  diverses  classes  au  point 
de  vue  technique,  il  suflSt  de  citer  encore  ici  les  types  suivants  : 

Voitures  de  1^®  classe.  —  Type  1,  —  Aux  deux  extrémités  de  la  voiture  se  trouvent 
des  plates-formes  couvertes;  le  couloir  divise  la  voiture  en  deux  parties,  de  sorte  qu'il 
y  a  deux  places  d'un  côté  et  une  de  l'autre;  la  voilure  comprend  vingt-quatre  places, 
dont  quatre  dans  un  coupé  séparé;  le  v^'ater-closet  et  le  poêle  occupent  le  milieu  de 
la  voiture.  Toutes  les  places  sont  disposées  pour  pouvoir  dormir. 

Type  2.  —  Voiture  à  trois  essieux.  Distance  entre  les  essieux  extrêmes,  6"400; 
hauteur  au  milieu,  y  compris  le  lanterneau  vitré,  4™i00,  à  compter  de  la  surface  supé- 
rieure du  rail;  hauteur  intérieure,  2™200  à  2^326;  les  quatre  compartiments  com- 
prennent vingt-quatre  places;  aux  extrémités  de  la  voiture  se  trouvent  le  water-closet 
et  le  cabinet  de  toilette;  les  parois,  le  plancher  et  le  plafond  sont  doubles;  dossiers  des 
sièges  et  sièges  mobiles;  chauffage  au  moyen  de  la  vapeur  de  la  locomotive. 

Type  3.  —  Voiture  à  trois  essieux.  Distance  entre  les  essieux  extrêmes  :  6™400  ; 
hauteur  de  la  voiture  au  milieu  :  3^562;  une  moitié  de  la  voiture  est  occupée  par  un 
salon,  et  l'autre  par  un  compartiment  à  quatre  places  et  par  huit  sièges;  le  poêle  et  le 
water-closet  sont  au  milieu  de  la  voiture. 

Type  4.  —  Voiture  à  huit  roues,  sur  deux  bogies  Pullmann  ;  plancher,  plafond  et 
parois  doubles;  lanterneau  vitré  sur  toute  la  longueur  de  la  voiture.  La  voiture  com- 
prend trois  grands  et  deux  petits  coupés,  à  vingt-quatre  places  en  tout,  avec  arrange- 
ments pour  se  coucher;  aux  extrémités  de  la  voiture  sont  disposés  un  compartiment 
de  service,  deux  cabinets  de  toilette  et  deux  water-closets;  chauffage  à  l'eau  chaude. 

lype  5.  —  Identique  au  précédent  par  son  installation  intérieure  et  sa  construction  ; 
diffère  seulement  du  type  4  parce  que  les  coupés  ne  contiennent  que  quatre  places  au 
lieu  de  six;  chauffage  à  la  vapeur;  éclairage  au  gaz. 

Les  voitures  les  plus  légères  sont  du  type  anglais  (sur  la  ligne  Dvinsk- Vitebsk)  ; 
elles  pèsent  32  pouds  par  place,  tandis  que  les  voitures  ordinaires  de  1""  classe  à  trois 
essieux  pèsent  environ  40  pouds  par  place. 

Voitures  mixtes  de  l""*  et  de  2*  classe.  —  Ce  genre  de  voitures  ne  présente  aucune 
particularité  technique  remarquable;  on  peut  cependant  en  citer  quelques  types  : 

Type  1.  —  Voiture  à  trois  essieux,  construite  pour  le  service  du  chemin  de  fer  Riga- 
Dvinsk.  Contient  9  places  de  1"*  et  16  places  de  2*  classe;  dans  la  l*"^  classe,  6  places 
permettant  de  se  coucher;  il  s'y  trouve  un  lavabo  et  un  water-closet;  chauffage  à  la 
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vapeur;  distance  entre  les  essieux  extrêmes  :  6*400;  hauteur  de  la  caisse  aux  parois  : 
2"*  170;  hauteur  au  milieu  :  ^'^bô  à  partir  de  la  surface  supérieure  du  rail;  plancher  et 
plafond  doubles;  plates- formes  couvertes. 

Type  2.  —  Voitures  du  chemin  de  fer  de  l'Oural.  Longueur  de  la  caisse,  les  plates- 
formes  comprises  :  14"'800,  et  de  la  caisse  seule  :  12^940;  largeur  :  3"200.  Hauteur 
du  lanterneau  vitré  du  milieu  au-dessus  des  rails  :  S^SOS.  La  voiture  comprend 
18  places  de  1**  classe,  réparties  en  trois  compartiments,  et  23  places  de  2*  classe; 
le  châssis  sur  deux  bogies;  dislance  entre  les  essieux  consécutifs  :  2  mètres,  et  entre 
les  centres  des  bogies  :  O^'ôOO;  couloir  latéral  en  1"";  en  2*  :  3  places  d'un  côté  du 
couloir  et  1  de  l'autre;  au  milieu  du  wagon,  une  cabine  est  réservée  pour  les  appareils 
de  chauffage  (0"750  X  1"*270);  à  l'extrémité  de  la  partie  occupée  par  la  1"*  classe,  se 
trouve  un  cabinet  d'aisance.  Poids  du  wagon  :  I,G8i  pouds. 

Type  3.  —  La  voiture  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Brest  se  distingue  par  sa  dispo- 
sition intérieure  spéciale.  Elle  est  à  trois  essieux.  Distance  entre  les  essieux  extrêmes  : 
6"400;  hauteur  extérieure,  3^885  (au  milieu);  hauteur  intérieure  :  2"100  à  2"430; 
outre  les  ressorts  ordinaires  de  suspension,  il  y  a  encore  des  ressorts  en  spirale  sous 
la  caisse  sur  les  côtés;  en  plus  des  portes  aux  extrémités  de  la  voiture,  il  y  en  a  encore 
au  milieu  de  chaque  paroi  latérale;  les  deux  coupés  de  1"^  classe  contiennent  12  places, 
et  les  trois  de  la  2*^  en  ont  18.  Dans  la  1*^  classe,  les  dossiers  des  sièges  sont  mobiles 
et  ser\'ent  à  former  des  couchettes  supérieures.  Éclairage  au  gaz  d'après  le  système 
Pintch;  chauffage  à  l'eau  chaude. 

Voitures  de  2*  classe.  —  Type  1,  de  l'Etat,  de  la  ligne  Xicolas.  —  ^'oiture  à 
quatre  essieux;  distance  entre  les  essieux  des  bogies  :  i"'98,  et  entre  les  centres  des 
bogies  :  li°42ti;  longueur  de  la  caisse,  plates-formes  comprises:  10^230, et  de  la  caisse 
seule  :  i4'"520;  largeur  :  3°'200;  hauteur  du  lanterneau  vitré  au-dessus  des  rails: 
3"920;  parois,  plafond  et  plancher  doubles;  chauffage  à  la  vapeur;  éclairage  au  gaz; 
la  voiture  comprend  50  places,  dont  12  seulement,  disposées  dans  deux  coupés,  sont 
arrangées  pour  le  couchage;  aux  deux  extrémités  du  couloir  longitudinal,  se  trouvent 
des  water-closets. 

Type  2,  de  tKtat,  des  chemins  de  fer  de  Poléssié.  —  Voiture  à  couloir  longitu- 
dinal. Dans  le  sens  de  la  largeur,  d'un  côté  du  couloir  sont  placés  des  bancs  à  3  places, 
et  de  l'autre  côté  à  i  place.  Le  watcr-closet  et  la  cabine  pour  les  appareils  de  chauffage 
se  trouvent  au  milieu;  aux  extrémités  de  la  voiture,  deux  plates-formes  découvertes; 
38  places,  dont  28  permettant  de  se  coucher. 

Type  3.  —  Voiture  à  trois  essieux.  Distance  entre  les  essieux  extrêmes  :  G'"450; 
longueur  de  la  caisse  :  9'"440;  largeur  :  3  mètres;  hauteur  au  milieu  :  3"850; 
chauffage  à  la  vapeur;  éclairage  au  gaz;  34  places,  toutes  arrangées  pour  le  cou- 
chage. 

Type  4.  —  Voiture  à  trois  essieux;  dimensions  de  la  caisse  conformes  aux  dessins 
de  l'État;  cette  voiture  a  deux  coupés  à  3  places,  quatre  coupés  à  G  places  et  un  coupé 
à  12  places;  un  couloir  latéral;  chauffage  à  l'eau  chaude;  deux  plates-formes  couvertes 
et  un  water-closet. 
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Le  poids  des  voilures  de  2®  classe  à  trois  essieux  des  types  ci-dessus  atteint 
25  pouds,  et  de  celles  à  quatre  essieux,  33  pouds  par  voyageur. 

Les  voitures  de  2^  classe  du  chemin  do  fer  Dvinsk-Vitebsk,  grâce  à  une  surface  de 
plancher  moindre  et  au  volume  beaucoup  plus  réduit  que  dans  les  autres  voitures,  ne 
pèsent  que  14.4  pouds  par  voyageur. 

Voitures  de  3^  classe.  —  Il  est  ménagé  dans  ces  voilures  quatre  places  dans  le  sens 
de  la  largeur;  les  voilures  ont  pour  la  plupart  des  plates-formes  découvertes;  elles  sont 
chauffées  à  l'aide  de  poôles  et  rarement  à  la  vapeur  ou  à  Peau  chaude  (ces  dernières, 
toutefois,  sont  munies  de  poêles  de  réserve);  la  plupart  d'entre  elles  sont  sans  arrange- 
ments pour  le  couchage;  mais  elles  sont  munies  de  waler-closels ;  planchers,  parois  et 
plafond  doubles. 

Type  1,  de  VÉtat.  —  Contient  44  places;  les  bancs  d'un  côté  du  couloir  sont  à 
3  places,  et  de  l'autre  à  1  place;  le  poêle  se  trouve  au  milieu  de  la  voilure;  la  caisse  a 
les  dimensions  réglemenlaires  normales. 

Type  2,  de  la  ligne  Nicolas.  —  Voiture  à  quatre  essieux  sur  deux  bogies.  Distance 
entre  les  chevilles  d'attelage  des  bogies  :  12°'692,  et  fentre  les  centres  de  leurs  essieux  : 
1"^928.  Longueur  de  la  caisse  :  15'"24;  largeur  :  2°^94G;  hauteur  :  3"^35;  hauteur  du 
lanterneau  vitré  au  milieu  :  3"'810  au-dessus  du  rail.  Chauffage  à  Taide  d'un  poêle 
placé  au  milieu  de  la  voiture.  Nombre  total  de  places  :  79;  un  couloir  coupe  la  voiture 
en  deux  parties;  le  cabinet  d'aisance  se  trouve  à  l'extrémité  de  la  voiture. 

Les  voitures  ordinaires  de  3^  classe  pèsent  15  à  18  pouds,  et  celles  à  quatre  essieux 
29  pouds  par  voyageur. 

Observation,  —  Les  voilures  mixtes  de  2*  et  de  3®  classe  ne  sont  pas  décrites,  ne  se 
distinguant  en  rien  des  types  de  voitures  de  2®  et  de  3*'  classe  ci-dessus. 

Fourgons  a  iîagx\ges.  —  Type  L  —  Les  fourgons  à  bagages  commandés  par  l'État 
sont  à  trois  essieux.  Distance  entre  les  essieux  extrêmes  :  6°*400;  longueur  de  la  caisse  : 
9"350;  la  caisse  comprend  le  compartiment  à  bagages,  d'une  longueur  de  7°420,  et  le 
compartiment  du  garde-train,  long  de  1™930;  largeur  à  l'intérieur  :  2^870;  hauteur  au 
milieu  du  comparliment  du  garde-train  à  partir  des  rails  :  3°'920;  la  hauteur  du  com- 
partiment à  bagages  est  de  O'^OIO  plus  faible;  la  carcasse  de  la  caisse  est  en  chêne 
revêtu  de  planches  de  pin  de  0°'025  d'épaisseur;  le  plancher,  le  plafond  et  les  parois 
du  compartiment  du  garde-train  sont  doubles;  à  Tintérieur  se  trouvent  :  un  petit 
fourneau,  deux  sièges  pour  le  garde-frein  et  le  garde-bagages  et  -une  pelite  armoire 
avec  tiroir  ou  planche  mobile  pour  écrire;  les  fenêtres  donnent  sur  les  qualre  côtés;  un 
comparliment  pour  le  transport  des  chiens  est  ménagé  sous  les  sièges;  ce  compartiment 
communique  par  une  porte  avec  celui  des  bagages;  le  fourgon  est  muni  d'un  frein 
à  main. 

Type  2.  —  Fourgon  à  frein  de  la  ligne  Trânscaspienne,  à  huit  roues,  posé  sur 
deux  bogies  à  deux  essieux.  Distance  entre  les  essieux  :  2  mètres;  outre  le  compar- 
timent à  bagages  et  le  compartiment  du  garde-frein,  placé  au  milieu  et  ayant  en  dessous 
un  comparliment  à  chiens,  ce  wagon  comprend  encore  la  cuisine  et  la  salle  à  manger, 
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séparées  du  compartiment  du  garde-frein  par  une  cloison  pleine;  la  cuisine  a  une  porte 
latérale  et  une  glacière  en  dessous;  les  parois  et  les  meubles  de  la  salle  à  manger  sont 
en  chône.  Longueur  de  la  caisse  :  l^J^STO,  dont  5  mètres  sont  occupés  par  le  compar- 
timent des  bagages,  2^300  par  celui  du  garde-train, '3  mètres  par  la  cuisine  et  3^200 
parla  salle  à  manger;  hauteur  du  fourgon  au  milieu,  2"()25. 

Wagoxs-poste.  —  Ils  sont  d'un  type  uniforme  sur  presque  tous  les  chemins  de  fer  : 
à  trois  essieux  et  à  frein.  Hauteur  complète  du  wagon  :  3"940;  hauteur  de  la  caisse  à 
l'intérieur  :  2™355  à  2"654;  les  parois,  le  plafond  et  les  planchers  sont  doubles. 
Aux  extrémités,  le  wagon  a  deux  compartiments  à  bagages  munis  de  doubles  portes 
extérieures;  le  compartiment  du  milieu  est  occupé  par  la  chancellerie;  on  y  trouva 
rayons,  tables,  coffres  et  lit;  le  chauffage  se  fait  à  l'aide  d'un  poêle;  ce  wagon  n'a  point 
de  passage  qui  permettrait  de  le  traverser  dans  le  sens  de  la  longueur;  la  caisse, 
suspendue  par  des  ressorts  ordinaires,  s  appuie  en  outre  sur  des  bagues  en  caoutchouc, 
portées  par  des  consoles  attachées  aux  châssis. 

Les  voitures  pIvitentuires  présentent  différents  genres  de  dispositions;  les  sièges  y 
sont  placés  soit  transversalement,  soit  longitudinalement;  elles  sont  à  trois  essieux  et  ont 
les  dimensions  suivantes  :  hauteur  intérieure  de  la  caisse,  2^278;  hauteur  de  la  voi- 
ture, 3™396;  à  l'un  des  bouts  de  la  voiture  est  réservé  un  compartiment  pour  le  chef  de 
l'escorte;  ce  compartiment  est  muni  d'une  table  et  d'un  divan;  les  fenêtres  sont  pourvues 
à  l'extérieur  de  grilles  en  fer. 

Voitures  de  service.  —  Le  genre  de  construction  de  ces  voitures  est  variable; 
il  dépend  ordinairement  des  conditions  locales  et  des  convenances  particulières  de  l'ad- 
ministration de  chaque  chemin  de  fer.  Destinées  à  l'inspection  du  chemin  de  fer,  ces 
voitures  sont  pour  la  plupart  d'anciens  wagons  à  marchandises  ou  d'anciennes  voitures  à 
voyageurs,  convenablement  appropriés;  une  plate- forme  longue,  couverte  ou  découverte, 
est  ordinairement  ménagée  à  lun  des  bouts  du  véhicule;  dans  le  premier  cas,  elle  est 
pourvue  de  fenêtres  donnant  sur  les  trois  côlés  libres. 

Pour  l'inspection  de  la  voie,  les  voitures  de  service  sont  placées  en  queue  du  train,  la 
plate-forme  vitrée  dirigée  vers  l'arrière.  L'intérieur  présente  une  installation  telle,  qu'il 
soit  possible  d*y  travailler,  de  s'y  reposer,  d'y  faire  même  un  plus  ou  moins  long  séjour. 
Dans  ces  derniers  temps,  les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  se  sont  pourvues  de  voi- 
tures de  service  'd'un  arrangement  spécial  (tel  est  le  cas  des  lignes  Nicolas,  de  celles 
du  Sud-Ouest,  etc.). 

Sur  quelques  lignes  de  chemins  de  fer,  on  comprend  dans  le  nombre  de  voitures  de 
service: les  wagons-salons, les  wagons-cuisines  et  salles  à  manger,  destinés  à  entrer  dans 
la  composition  d'un  train  mis  à  la  disposition  du  Ministre  des  voies  de  communication, 
du  haut  personnel  et  des  ditïérentes  commissions  inspectant  les  chemins  de  fer.  Ces 
voitures  se  distinguent  par  leur  aménagement  extérieur  et  intérieur,  conformes  à  leurs 
attributions. 

Le  chauffage  des  voitures  de  service  se  fait  à  la  vapeur,  à  l'eau  chaude  et  exception- 
nellement au  moyen  de  poêles.  L'éclairage  se  fait  dans  la  majeure  partie  des  cas  au 
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moyen  de  bougies.  Afin  d'établir  une  communication  entre  les  voitures  et  le  mécanicien, 
certains  chemins  de  fer  installent,  le  long  du  train,  une  conduite  électrique,  reliant  la 
plate-forme  de  derrière  à  la  locomotive. 

Pour  les  voyages  des  membres  de  la  Famille  impériale,  il  est  fait  usage  de  cinq  trains 
spéciaux,  qui  sont  du  ressort  du  Ministère  de  la  cour  impériale;  la  composition  de  ces 
trains  est  donnée  dans  le  tableau  ci-dessous  : 


DÉNOMINATION  DES  VOITURES. 

Train 

provisdire 

delà 

ligne  Nicolas. 

Train 
de  la  ligne 
Sninl- 
Péters  bourg- 
Varsovie. 

Train 

delà 

ligne  Moscou - 

Koursk. 

Train 

delà 

ligne  Baltique. 

Train 

pour  les  voyages 

A 

l'étranger. 

Voituro  (\o  S.  M.  l'Empereur    . 

4 

1 

i 

•  •  • 

4 

—      de  S.  M.  rimpéralrice  . 

•  •  • 

1 

i 

•  •  • 

<2 

—      du  Grand-Duc  héritier. 

•  •  • 

■  •  • 

•  •  • 

•  •  ■ 

—      des  Grands-Ducs     .     . 

l 

•  •  • 

•  •  • 

4 

—      des  Enfants  .... 

■  •  • 

•  •  • 

4 

•  ■  • 

•  •  • 

Salle  à  manger     .     .     . 

l 

1 

4 

4 

Salon 

•  •  • 

1 

•  •  • 

4 
2 

1 

•  •  • 

4 
4 

Voilure  des  Ministres 

—      de  la  suite     .     . 

3 

4 

•  •  • 

4 

—      des  domestiques 

2 

(1  p'  les  dames. 

2 

•  •  • 

.  •  • 

Buffet         .... 

•  •  • 

•  •  • 

1 
1 

i 

4 
4 
1 

1 
4 

•  •  • 

4 
4 

•  •  • 

Cuisine 

Voiture  de  service     . 

Fourgon  à  bagages    . 

•  •  • 

1 

4 

•  ■  * 

4 

—      à  chaudière. 

■  •  • 

1 

. .  • 

•  •  • 

4 

Wairon-atelier 

2 

1 

4 

4 

4 

NoMnitE  TOTAL  ET  TRAVAIL  DES  VOITURES.  —  Lc  parc  dos  voituros  sur  tous  les  chemins 
de  fer  russes  (excepté  la  ligne  Transcaspienne  du  ressort  du  Ministère  de  la  guerre  et 
les  chemins  de  fer  du  grand-duché  de  Finlande)  comprenaient,  en  1890,  7,759  véhi- 
cules (^),  soit  0.285  voiture  par  verste  de  ligne  (27,238  verstes),  ou  1  voiture  par 
3  Vi  verstes.  Ce  matériel  se  répartit  ainsi  :  Voitures  impériales,  51  (*);  voitures  de 
service  ou  de  l'administration,  193;  de  1""  classe,  552;  de  1'*  et  2^  classe  (mixtes), 
582;  de  2*"  classe,  1,121;  de  2*  et  3''  classe  (mixtes),  224;  de  2*  classe  avec  compar- 
timent pour  le  service  de  la  poste,  23;  de  1",  2^  et  3*  classe  (mixtes),  18;  de 
3^  classe,  4,363;  de  3*  classe  avec  compartiment  pour  le  service  de  la  poste,  64;  de 


(*)  Sans  compter  4,401  fourgons  à  bagages. 

(-)  Sans  compter  46  voitures  impériales,  construites  pour  la  voie  normale  étrangère. 
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4*  classe,  48;  wagons-poste,  240;  wagons  sanitaires,  24;  voitures  à  vapeur,  5  (^). 

Ces  voitures  comptent  22,998  essieux  et  284,892  places  pour  voyageurs  (%  soit  en 
moyenne,  36.72  places  par  voiture. 

Le  parcours  total  des  voitures,  tant  sur  les  lignes  auxquelles  elles  appartiennent  que 
sur  d'autres,  a  été,  en  1890,  de  1,037,665  mille  essieu-verstes  ;  le  parcours  moyen 
par  essieu  a  été  de  45,120  verstes;  le  parcours  total  des  voitures  sur  les  lignes  aux- 
quelles elles  appartiennent,  ainsi  que  de  celles  des  lignes  étrangères  dans  les  trains  de 
toute  nature,  s'élève  en  moyenne  à  1,049,509  mille  essieu-verstes,  soit  39,352  essieu- 
verstes  par  verste  de  ligne. 

En  outre,  le  parcours  des  239  wagons-poste,  en  service  dans  tous  les  trains  des 
lignes  auxquelles  elles  appartiennent,  a  été  de  53,577  raille  essieu-verstes,  ce  qui  fait 
en  moyenne  224,171  essieu-verstes  par  wagon. 

3.  —  Wagons  à  marchandises. 

Considérations  générales.  —  A  cette  catégorie  de  wagons  se  rattachent  :  les  wagons 
à  marchandises  couverts,  les  wagons-tombereaux  ou  demi-wagons,  les  wagons  .plats, 
les  wagons  à  houille,  les  wagons-citernes  pour  le  transport  des  huiles  de  naphte,  de 
l'alcool,  etc. 

Pendant  les  quinze  à  nngt  premières  années  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer 
Nicolas,  on  employa  des  wagons  à  marchandises  à  huit  roues,  avec  des  longerons  de 
châssis  en  bois,  portant  une  charge  normale  de  500  pouds  (8,190  kilogrammes)  et 
présentant  une  tare  à  peu  près  égale.  Ce  rapport  désavantageux  de  la  charge  utile  au 
poids  mort  obligea  les  chemins  de  fer  russes  à  commander  à  Tétranger  des  wagons  à 
marchandises  du  type  ordinaire;  mais,  vers  1870,  il  fut  créé  un  type  de  wagon  à  marchan- 
dises en  Russie;  le  3  novembre  1875,  ce  wagon-type  fut  désigné  par  le  Ministère  des 
voies  de  communication  pour  servir  de  modèle  aux  commandes  à  faire  à  l'avenir.  Plus 
tard,  vers  1878,  en  raison  des  inconvénients  qui  lui  avaient  été  reconnus,  ce  type  fut 
un  peu  modifié,  afin  d'augmenter  sa  solidité  et  de  porter  à  750  pouds  (12,285  kilo- 
grammes) sa  charge  normale,  qui  n'avait  été  jusqu'alors  que  de  600  pouds  (9,828  kilo- 
grammes). A  présent,  eu  égard  aux  nouvelles  exigences  techniques,  le  Ministère 
s'occupe  de  l'étude  d'un  nouveau  type  de  wagon  à  marchandises. 

Ce  nouveau  type  devra  éviter  les  diftîcultés  qui  se  présentent  actuellement  au  cours 
des  réparations;  d'une  part,  à  cause  des  énormes  trajets  que  les  wagons  ont  à  faire  en 
passant  d'un  réseau  à  lautre,  et,  d'autre  part,  à  cause  de  la  diversité  des  modèles  des 
pièces  de  rechange.  On  a  l'intention  dé  construire  tous  les  nouveaux  wagons  d'après  ce 
type  normal  et  d'y  approprier  les  wagons  existants  ;  en  même  temps,  il  sera  possible 
de  remplacer  les  pièces  usées  des  \\e\ix  wagons  par  celles  du  nouveau  wagon-type. 


:*)  Celle  réparlilion  n'esl  qu'approximative  à  dot'aul  do  données  précises. 

^<>  Les  5  voitures  à  vapeur  sont  à  deux  étages  du  système  Thomas;  ctiaque  voiture  a  3^  places  dans 
l'intérieur  et  48  places  sur  Timpériale. 
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Les  particularités  caractéristiques  du  wagon  projeté  sont  les  suivantes  :  charge  nor- 
male de  750  pouds,  soit  12,285  kilogrammes;  surface  du  plancher  d'un  wagon  avec 
ou  sans  frein,  6°»400  X  2°»734;  hauteur,  2'»337;  facilité  de  remplacer  les  pièces 
usées;  les  montants  de  la  caisse  fixés  à  faide  de  consoles;  plaques  de  garde  rigides; 
traverses. de  tampons  en  fer;  bandages  assujettis  aux  roues  par  des  bagues.  La  tare  d'un 
semblable  wagon  à  frein  est  de  476  pouds  =  7,800  kilogrammes. 

Les  particularités  propres  au  parc  russe  des  wagons  à  marchandises  s'expliquent  par 
les  conditions  de  leur  utilisation  sur  toutes  les  lignes  et  par  la  tendance  d'augmenter 
leur  charge  utile. 

La  principale  condition  de  l'utilisation  en  quelque  sorte  mutuelle  des  wagons,  appli- 
quée depuis  l'époque  de  l'introduction  en  Russie  du  transport  direct  sur  toutes  les  voies 
reliées  entre  elles,  consiste  dans  l'échange  en  nature  des  wagons;  chaque  ligne,  ayant 
reçu  un  certain  nombre  de  wagons  chargés  ou  vides  d'une  ligne  voisine,  lui  transmet  le 
même  jour  ou  dans  le  plus  bref  délai,  un  nombre  égal  de  wagons  chargés  ou  vides, 
sans  se  préoccuper  à  quel  chemin  de  fer  ces  w^agons  appartiennent.  Une  exception  est 
faite  pour  les  wagons-citernes;  ces  derniers,  en  eiïet,  ne  sont  pas  échangés,  mai^  remis 
à  condition  de  retour  dans  un  court  délai,  fixé  à  la  suite  d'une  entente  entre  les  lignes 
intéressées. 

Tous  les  w^agons,  excepté  les  wagons  spéciaux,  circulent  librement  sur  tout  le 
réseau  ferré;  après  un  délai  de  deux  ans,  ils  sont  remis  au  chemin  de  fer  qui  en  est 
propriétaire  pour  être  visités  et  réparés,  s'il  y  a  lieu.  Les  avaries  accidentelles,  sur- 
venues pendant  les  deux  années  mentionnées,  sont  réparées  par  la  ligne  où  Tav^irie  s'est 
produite.  A  cette  fin,  tous  les  chemins  de  fer  envoient  des  pièces  de  rechange  de  leurs 
wagons  de  différents  types  dans  des  magasins  spéciaux,  établis  au  nombre  de  sept  en 
différents  points  du  réseau.  Ces  magasins  sont  sous  la  direction  de  la  Conférence  géné- 
rale des  représentants  des  chemins  de  fer  russes;  des  contrôleurs  techniciens  sont 
préposés  à  leur  surveillance. 

Remarque.  —  Une  notice  détaillée  sur  la  Conférence  générale  des  représentants  des 
chemins  de  fer  russes  (Obchtchy  Siézd)  et  sur  rinstitulion  des  contrôleurs  techniciens  se 
trouve  dans  la  partie  IV  du  iprùseni  Aperçai, 

En  ce  qui  concerne  la  charge  des  wagons,  il  faut  remarquer  que  dans  la  caisse  d'un 
wagon  à  marchandises  couvert  du  type  normal,  d  une  capacité  de  600  pouds,  on  peut 
charger  jusqu'à  750  pouds;  aussi  certains  chemins  de  fer  (Sud-Ouest,  Nicolas,  etc.) 
commencèrent-ils  à  se  servir,  dès  1878,  de  wagons  portant  750  pouds.  Sans  augmenter 
à  cet  effet  les  dimensions  de  la  caisse,  on  n'a  fait  que  rendre  les  parois  plus  solides 
à  l'aide  de  montants  supplémentaires;  de  plus,  on  a  remplacé  les  anciens  ressorts  par 
de  nouveaux  à  dix  lames,  attachés  au  moyen  d'étriers  à  boulons  aux  longerons  et  l'on  a 
renforcé  convenablement  les  essieux  et  les  fusées  anciens. 

Au  1**^  janvier  1892.  sur  le  nombre  total  des  90,773  wagons  à  marchandises 
couverts  se  trouvant  sur  les  différentes  lignes  reliées  entre  elles,  il  y  avait  26,500  wagons 
qui  avaient  une  capacité  de  charge  de  750  pouds  chacun,  soit  à  peu  près  29  V4  P-  c.  de 
la  quantité  totale  de  wagons  à  marchandises.  Le  môme  rapport  (30  p.  c.)  existait  à  peu 
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près  entre  le  nombre  de  plates-formes  et  de  wagons  tombereaux  de  650  à  750  pouds  et 
le  parc  entier  des  wagons  à  marchandises. 

Quelques  chemins  de  fer  ont  introduit,  à  litre  d'essai  pour  leur  serAice  intérieur,  des 
wagons  d'une  capacité  de  1,200  à  1,800  pouds.  Jusqu'à  présent,  ces  expériences  n'ont 
pas  produit  de  résultats  définitifs. 

Types  des  wagons  a  marchandises.  Types  généraux.  —  I.  Wagon  à  marchandises 
couvert  à  deux  essieux.  —  Longueur  extérieure  de  la  caisse,  6™476;  largeur,  2™923; 
hauteur  au  milieu,  2™338;  deux  portes,  de  l'^SSO  de  hauteur,  à  un  ou  à  deux  vantaux, 
glissant  sur  galets,  avec  crochets  pour  les  cadenas;  deux  lucarnes  à  grilles  aux  parois 
latérales,  se  fermant  entièrement;  la  toiture  en  volige  est  recouverte  de  tôle  de  fer.  Le 
revêtement  de  la  carcasse  et  le  plancher  tout  en  voliges  de  1  pouce  d'épaisseur;  écarte- 
ment  entre  les  centres  des  essieux,  3""810;  distance  entre  le  longeron  du  châssis  et 
les  rails,  1^025,  et  entre  les  centres  des  tampons,  1™982. 

IL  Demi'Vmgon  découvert  ou  icarjon-tombereau,  a  la  môme  longueur  et  la  même 
largeur  que  le  wagon  couvert;  hauteur  des  parois  latérales,  l'^OSO,  et  des  parois 
transversales,  1"560.  Portes  latérales  à  charnières  et  avec  targettes.  Les  montants 
des  portes  sont  prolongés  et  reliés  à  leur  partie  supérieure,  pour  augmenter  leur  soli- 
dité, par  des  poutrelles  transversales  en  forme  d'arc. 

IIL  Wagon-tombereau  à  parois  à  claire-voie,  est  destiné  principalement  au  trans- 
port du  bois  de  chauffage;  il  présente  les  mêmes  dimensions  que  le  demi-wagon  ordi- 
naire, mais  les  parois  ont  la  hauteur  de  1"'220. 

IV.  Wagon  plat  à  bords  rabattants,  pourvu  d'étriers  pour  y  placer  des  montants. 
Il  a  la  même  longueur  et  la  même  largeur  que  le  wagon-tombereau.  Les  montants  sont 
adaptés  aux  étriers  lorsqu'il  y  a  lieu  de  transporter  des  bois  longs,  de  charpente,  des 
planches,  etc.;  hauteur  des  bords,  0'"280. 

Types  spéciaux.  —  V.  Wagon  à  houille,  4"'771  de  longueur  et  2™960  de  largeur; 
les  bords  latéraux  sont  percés  en  leur  milieu  d'ouvertures  qui  se  ferment  à  l'aide  de 
vantaux  rabattants  à  charnières  horizontales  et  se  relevant  de  bas  en  haut  ;  quand  ils 
sont  fermés,  les  panneaux  sont  retenus  par  des  verrous  inférieurs.  Le  châssis  est  en 
fer;  la  distance  entre  les  roues  est  de  2"'150. 

VI.  Wagon  à  houille  en  fer.  —  Longueur,  6™400;  largeur,  2°'743;  hauteur  des 
parois,  0"'7C2  en  moyenne,  mais  dépendant  du  poids  spécifique  de  la  houille  à  trans- 
porter et,  en  général,  de  la  nature  des  chargements  auxquels  le  wagon  est  destiné.  Les 
bords  latéraux  sont  percés  de  portes  à  deux  vantaux. 

VIL  Wagon  à  bière.  —  L'intérieur  des  doubles  parois,  du  double  plafond  et  du 
double  plancher  de  la  caisse  est  rempli  de  corps  mauvais  conducteurs  de  la  cha- 
leur, tels  que  :  brique  pilée,  coke  broyé,  scories.  Dans  le  but  de  maintenir  une 
température  toujours  égale,  les  voitures  portent  à  l'intérieur,  dans  leur  partie  supé- 
rieure, des  réservoirs  métalliques,  remplis  de  glace;  en  bas,  vers  le  milieu  des  parois 
latérales,  est  placé  un  poêle,  dont  le  tuyau  dépasse  de  0"'740  le  toit  du  wagon.  Le 
poêle  est  contigu  à  un  compartiment  réservé  à  l'homme  accompagnant  le  wagon.  Les 
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parties  des  parois  attenantes  au  poêle  sont  recouvertes  de  feutre  et  de  tôle,  ainsi  que  le 
plancher  devant  la  bouche  du  poule. 

VIII.  Wagon  à  alcool.  —  Est  muni  d'un  réservoir  de  G^'O??  de  longueur  et  1^600  de 
diamètre;  le  remplissage  se  fait  par  l'orifice  d'un  clapet  placé  à  la  partie  supérieure. 
On  vide  le  réservoir  à  l'aide  d'une  pompe  et  de  tuyaux  passant  par  les  orifices  des 
clapets  latéraux  et  descendant  jusqu'au  fond  du  récipient. 

IX.  Wagon  à  poudre  et  à  substances  inflammables.  —  La  caisse  de  ces  wagons 
est  revêtue  de  tôle  de  fer  à  l'extérieur  et  de  feutre  à  l'intérieur.  Les  parois  latérales 
portent  en  gros  caractères  l'inscription  :  «  wagon  à  poudre  ». 

X.  Wagon  pour  le  lait  et  les  produits  de  la  ferme.  —  La  porte  d'entrée  est 
ménagée  dans  une  des  parois  transversales;  le  compartiment  de  l'homme  accompagnant 
le  wagon  est  muni  d'un  poêle,  autour  duquel  les  parois  et  le  plancher  sont  recouverts  de 
tôle.  Au  milieu  du  wagon  se  trouve  un  réservoir  que  l'on  remplit  de  glace  par  une 
ouverture  pratiquée  dans  le  toit;  près  de  ce  réservoir,  sur  des  ressorts  transversaux, 
sont  disposées  des  tablettes  sur  lesquelles  on  place  les  récipients  contenant  le  lait. 
Les  parois,  le  plafond  et  le  plancher  de  ce  wagon  sont  doubles. 

XI.  Wagon  pour  la  volaille  et  le  menu  bétail.  —  Les  parois  sont  à  claire-voie; 
il  est  divisé  en  plusieurs  étages  qui  sont  munis,  chacun,  d'une  petite  porte  latérale. 

XII.  Wagon-écurie.  —  Les  chevaux  sont  introduits  par  une  porte  disposée  près  de 
l'extrémité  du  wagon  ;  la  partie  supérieure  de  cette  porte  est  formée  par  des  vantaux 
à  charnières  verticales,  tandis  que  sa  partie  inférieure  se  ferme  à  laide  d'un  panneau 
qui  se  rabat  horizontalement  et  forme  une  passerelle  entre  le  wagon  et  le  quai  de  char- 
gement. A  l'une  des  extrémités  du  wagon,  un  compartiment  est  ménagé  pour  le  cocher; 
les  chevaux  sont  placés  dans  des  stalles  dont  les  parois  sont  rembourées  de  feutre  ;  leur 
fourrage  se  met  dans  des  crèches.  A  la  partie  supérieure  de  la  caisse,  des  jalousies 
assurent  la  ventilation. 

XIII.  Wagon-citerne  pour  le  transport  des  produits  du  naphte.  —  Un  récipient 
en  tôle  de  4.7  millimètres  d'épaisseur,  ayant  la  forme  d'une  chaudière,  d'une  longueur 
de  6"763  et  d'un  diamètre  de  l^'Gll,  muni  d'un  dôme,  par  l'ouverture  duquel  s'opère 
le  remplissage,  repose  sur  des  chantiers  en  bois  fixés  au  châssis  du  wagon.  On  vide  le 
récipient  par  un  clapet  conique  et  les  tuyaux  transversaux  disposés  à  la  partie  infé- 
rieure du  wagon;  la  manœuvre  du  clapet  s'opère  à  l'aide  d  une  tige  munie  d'une  mani- 
velle. Sur  les  bords  du  châssis,  on  place  quelquefois  des  montants  supportant  les 
crochets  destinés  à  recevoir  la  corde  du  signal. 

XIV.  Plate-forme-citerne  système  Brandt  pour  le  transport  des  matières  sèches 
et  liquides.  —  Le  réservoir  est  formé  par  une  citerne  rectangulaire  en  tôle  de  fer, 
d'une  épaisseur  voulue,  longue  de  5'"702,  large  de  2""792  et  haute  de  O'^egS. 

Le  réservoir  est  fixé  sur  une  plate-forme  ordinaire  sans  plancher,  à  l'aide  de  chantiers 
en  bois;  il  est  muni  des  mêmes  accessoires  que  les  wagons-citernes  pour  le  chargement 
et  le  déchargement.  Un  plancher  en  bois  est  disposé  au-dessus  du  réservoir  ;  en  cas  de 
besoin,  il  peut  être  muni  de  ridelles  mobiles  ou  fixes.  Un  spécimen  de  ce  genre  de  wagon 
circule,  à  titre  d'essai,  sur  la  ligne  Transcaspienne. 
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XW  Wagon  à  poisson.  —  Ce  wagon  est  divisé  en  deux  étages  et  conlienl  quatre 
cuves  en  bois  à  chacun  d'eux,  disposées  par  deux  près  des  extrémités  du  wagon;  l'eau 
y  est  amenée  par  un  tuyau  en  caoutchouc  traversant  le  toit  du  wagon;  on  vide  les 
cuves  au  moyen  de  bouchons  coniques  placés  sous  le  wagon  et  manœuvres  au  moyen 
d'une  tige  munie  d'une  manivelle.  Le  milieu  du  wagon  est  muni  de  bancs.  La  tare  du 
wagon  est  de  427  pouds  sans  eau  et  de  761  pouds  avec  l'eau. 

XVL  Wagon  à  fruits,  —  Est  pourvu  ordinairement  de  parois,  d'un  plafond  et  d'un 
plancher  double  ;  à  l'intérieur  sont  disposés  des  rayons. 

XVIL  Wagon  pour  le  transport  des  viandes  fraîches.  —  Les  parois,  les  portes, 
le  plafond  et  le  plancher  sont  revêtus  à  l'intérieur  de  tôle  galvanisée.  A  chaque  extré- 
mité du  wagon  est  installée  une  glacière  avec  des  tubes  pour  l'écoulement  des  eaux. 
Quatre  solives  en  chêne  recourbé  sont  fixées  transversalement  au  plafond;  elles 
servent  à  suspendre  cinq  poutrelles  longitudinales  en  bois.  Ces  poutrelles  portent  sur 
leurs  côtés  des  crochets  pointus,  distants  de  %  à  1  archine  (0'"750).  Ces  crochets 
servent  à  suspendre  les  quartiers  de  viande,  comme  cela  se  fait  dans  les  boucheries, 
c'est-à-dire  à  l'aide  des  jonctions,  formées  par  les  tendons  de  l'animal  ou,  à  défaut  de 
ceux-ci,  directement.  Deux  tuyaux  d'aérage  en  bois  passent  à  l'intérieur  du  wagon  et 
sortent  par  un  autre  côté;  ils  ont  en  dehors  de  larges  ouvertures,  tandis  qu'à  l'intérieur 
ils  se  terminent  par  des  soupiraux.  L'aérage  s'effectue  de  la  manière  suivante  :  le  wagon 
étant  en  mouvement,  l'air  entre  par  l'ouverture  du  conduit  de  devant  et  pénètre  par  les 
soupiraux  à  l'intérieur  du  wagon;  lair  vicié  de  l'intérieur,  sous  la  pression  de  l'air 
arrivant,  est  expulsé  par  les  orifices  du  second  conduit.  On  dispose  un  second  système 
de  ce  genre  en  haut  du  wagon,  afin  de  pouvoir  aérer  le  wagon  en  entier.  Les  portes  du 
wagon  sont  latérales  et  se  ferment  hermétiquement. 

Remarque.  —  Jusqu'en  ces  derniers  temps,  les  ateliers  locaux  des  chemins  de  fer 
construisaient  tous  les  wagons  spéciaux,  excepté  les  wagons-citernes  et  les  wagons  à 
alcool;  mais  à  présent,  les  ateliers  du  chemin  de  fer  de  Viadicaucase,  par  exemple, 
construisent  aussi  les  wagons-citernes. 

Aménagements  pour  le  transport  des  grains  en  vrac.  —  Deux  procédés  spéciaux 
sont  employés  sur  les  chemins  de  fer  russes  pour  le  transport  des  grains  en  vrac  :  l'un 
utilisant  des  wagons  à  panneaux  mobiles,  l'autre  faisant  usage  d'une  housse  en  toile, 
procédé  dû  à  Tingénieur  Okouniev. 

Le  premier  procédé  consiste  à  barrer  l'ouverture  de  la  porte  par  une  sorte  d'écluse 
en  planches  garnies  vers  l'intérieur  d'une  double  couche  de  feutre.  Cette  espèce 
d'écluse  est  fermée  par  une  vanne  glissant  entre  deux  coulisses  et  manœuvrée  par  une 
manette.  Le  tout  est  cloué  aux  montants  de  la  porte  ou  au  revêtement  de  la  caisse  par 
quatre  pointes.  A  l'extérieur  de  la  vanne  se  place  un  ajutage  muni  d'une  fermeture  à 
l'extrémité  pour  l'écoulement  du  grain. 

Dans  le  second  procédé,  on  emploie  une  housse  en  toile  pour  chaque  w^agon  qui  est 
muni  des  boyaux  mobiles  en  toile,  placés  en  face  de  la  porte,  pour  Técoulement  des  grains. 
En  automne  1892,  il  y  avait  au  service  des  chemins  de  fer  près  de  10,000  housses  de 
ce  genre. 
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Nombre  général  et  travail  des  wagons  a  marchandises.  —  Le  parc  des  wagons  à 
marchandises  des  chemins  de  fer  russes  (à  l'exception  du  chemin  de  fer  Transcaspien 
du  ressort  du  ministère  de  la  guerre  et  des  lignes  du  grand-duché  de  Finlande)  se 
composait,  en  1890,  de  145,611  wagons,  soit  5.35  wagons  par  verste  de  voie.  Ce 
nombre  total  de  wagons  se  répartissait  ainsi  par  catégories  :  Wagons  couverts  : 
90,497  (^);  pour  la  vérification  des  ponts  à  bascule  :  24;  pour  le  chauffage  des 
voitures  :  38;  munis  d'appareils  de  secours  en  cas  d'incendies  :  2;  pour  le  transport 
de  la  bière  :  34;  à  alcool  :  122;  à  poudre  et  substances  inflammables  :  283;  wagons 
à  lait  :  13;  pour  le  transport  des  grains  en  vrac  :  122;  wagons  à  fruits  :  106;  à  pois- 
sons :  5;  à  volailles  :  7;  écuries  :  74;  à  pétrole  (wagons-citernes)  :  6,208;  à  chaux  : 
328;  à  bestiaux  :  1,387;  nombre  total  des  wagons-tombereaux  et  des  plates-formes  : 
37,044  f);  wagons  à  houille  :  6,603;  à  bois  de  chauffage  :  354;  à  lin,  à  chanvre  et  à 
filasse  :  323;  plates-formes  pour  le  transport  des  bois  de  charpente  :  2,037  (^. 

Le  nombre  d'essieux  des  wagons  s'élevait  à  294,728  et  leur  chargement  normal  était 
de  90,605,037  pouds,  ce  qui  fait  622.24  pouds  par  wagon  et  307.41  pouds  par  essieu. 

En  1881,  quand  le  nombre  total  des  wagons  à  marchandises  était  de  113,172  avec 
229,766  essieux,  d'une  capacité  de  chargement  normale  de  67,995,043  pouds,  le 
chargement  moyen  par  wagon  était  de  600.82  pouds  et  par  essieu  de  295  pouds. 
L'augmentation  du  chargement  moyen  en  1890,  comparé  à  Tannée  1881,  où  il  était  de 
21.42  pouds  par  wagon  et  de  12.41  par  essieu,  s'explique  par  l'accroissement  du 
nombre  des  wagons  contenant  750  pouds. 

En  1890,  le  parcours  total  des  wagons  à  marchandises  appartenant  aux  différentes 
lignes.dans  les  trains  de  tout  le  réseau,  s'élevait  à  5,440,621  mille  essieu-verstes,  don- 
nant pour  le  parcours  moyen  d'un  essieu  :  18,460  verstes;  le  parcours  des  wagons  de 
la  ligne  propriétaire  et  des  autres,  dans  les  trains  de  ladite  ligne,  a  été  de 
5,669,166  mille  essieu-verstes. 

Ce  mouvement  des  wagons  se  rapportant  au  trafic  commercial,  administratif  et  mili- 
taire, réparti  suivant  les  catégories  des  trains  de  petite  vitesse,  donnait  la  composition 
suivante  des  trains  :  pour  le  mouvement  commercial  :  64.91  essieux;  le  mouvement 
administratif  :  68.4  essieux;  le  mouvement  militaire  :  58.63  essieux.  La  composition 
moyenne  des  trains  commerciaux  a  été  do  64.91  essieux  en  1891;  elle  surpassait  la 
composition  moyenne 

De  1885 de  1.28  essieux. 

De  1886 de  4.19      — 

De  1887 de  2.09      — 

De  1888 del.Sl      — 

De  1889 de  1.46      — 


(*)  Y  compris  les  wagons  spéciaux  pour  le  lrans|)ort  des  colis  postaux,  des  viandes,  des  différents 
matériaux,  ainsi  que  les  wagons  de  réserve. 

(*)  Y  compris  les  plates-formes  spéciales  pour  le  transport  des  objets  lourds. 

(^J  En  outre,  il  y  avait  ù  la  disposition  constante  des  chemins  de  fer  2,284  wagons  couverts  à  marchan- 
dises et  4,347  wagons-citernes,  pour  le  transport  du  pétrole  appartenant  aux  différentes  compagnies  et 
à  des  particuliers. 
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4.   —  Wagons  sanitaires. 

Par  V.  VERKHOVSKY 

tSGfeQKUR 

Les  wagons  sanitaires,  sur  les  chemins  de  fer  russes,  peuvent  être  divisés  en  deux 
catégories  principales  :  l' wagons  pour  les  différents  buts  sanitaires  employés  en  temps 
de  paix,  et  2«  wagons  pour  le  transport  des  malades  et  des  blessés  en  temps  de  guerre. 
Les  wagons  de  la  première  catégorie  présentent  deux  types  d'arrangement  intérieur, 
suivant  le  but  auquel  ils  sont  destinés  :  pour  des  services  généraux  ou  spécialement 
pour  les  cas  d'épidémie  cholérique. 

Wagons  podr  les  services  généraux  en  temps  de  paix.  —  Les  wagons  de  la  première 
catégorie  sont  depuis  longtemps  en  usage  sur  les  lignes  russes  et  leur  nombre  s'accroît 
proportionnellement  au  développement  du  réseau.  Leur  arrangement  est  très  varié;  il 
répond  au  but  spécial  auquel  ils  sont  destinés  et  dépend  de  différentes  circonstances 
locales. 

Ainsi,  certains  wagons  ne  sont  affectés  qu'au  transport  des  agents  du  chemin  de  fer 
intéressé,  atteints  d'une  maladie  grave  ou  contagieuse  ou  blessés,  de  différents  points 
do  la  ligne  dans  les  localités  possédant  un  hôpital.  Ces  wagons,  destinés  au  trans- 
port à  courtes  distances  d'un  ou  de  doux  malades  accompagnés  d'un  médecin  ou  d'un 
aide  médecin,  ne  sont  pourvus  que  de  l'installation  strictement  nécessaire. 

D'autres  wagons  sont  destinés  au  transport  à  courtes  distances  d'un  grand  nombre  de 
malades  ou  de  blessés  en  cas  d'accident  de  chemins  de  fer.  Gomme  exemple  de 
ces  derniers,  on  peut  citer  les  wagons  à  marchandises,  convenablement  disposés,  du 
chemin  de  fer  Saint-Pétersbourg- Varsovie  et  le  wagon  sanitaire  du  chemin  de  fer  de 
Koursk-Kharkov-Azov,  qui  n'est  autre  qu'une  voiture  ordinaire  à  6  roues  transformée; 
le  grand  compartiment  peut  recevoir  trois  malades  et  plus,  placés  sur  des  lits  de  camp 
spéciaux,  et  le  petit  compartiment  peut  en  recevoir  au  besoin  deux,  que  l'on  installe  sur 
les  bancs. 

Enfin,  la  troisième  série  comprend  les  wagons  du  service  médical;  ceux-ci  forment 
une  infirmerie  ambulante  avec  des  compartiments  spéciaux  :  pour  le  médecin,  pour  la 
pharmacie,  pour  les  malades  contagieux  et  non  contagieux;  ce  dernier  peut  être  trans- 
formé, en  cas  de  besoin,  en  un  compartiment  de  chirurgie.  Ces  wagons  sont  particu- 
lièrement utiles  sur  les  lignes  traversant  les  steppes,  et,  en  général,  les  endroits  peu 
peuplés  où  les  médecins  et  les  pharmacies  font  défaut.  Dans  ces  cas,  le  médecin  au 
service  du  chemin  de  fer,  visitant  sa  section  dans  un  wagon  de  ce  type,  a  sur  place  et 
sous  la  main  tous  les  moyens  nécessaires  pour  donner  des  secours;  il  peut  aussi  prendre 
sous  sa  propre  surveillance  et  avec  beaucoup  de  confort,  les  malades  qu'il  juge  néces- 
saire de  faire  transporter  à  l'hôpital.  Comme  modèle  de  ces  voitures,  on  peut  citer  les 
wagons  du  service  médical  des  chemins  de  fer  de  Lozovo-Sébaslopol  et  de  Catherine. 
Les  deux  se  rapportent  au  type  des  voitures  à  six  roues,  avec  caisse  d'environ  1 1  mètres 
de  longueur. 
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Le  wagon  du  chemin  de  fer  de  Lozovo-Sébastopol  comprend  à  Tune  des  extrémités  un 
compartiment  à  deux  lits  pour  des  malades  ordinaires  ou  pour  des  blessés;  il  est  pourvu 
d'une  large  porte  pour  faire  entrer  les  malades  ou  les  faire  sortir  avec  plus  de  facilité; 
l'autre  extrémité  est  occupée  par  un  compartiment  à  un  lit  pour  les  malades  atteints 
d  une  maladie  contagieuse;  au  milieu  se  trouvent  le  compartiment  du  médecin  et  de  la 
pharmacie;  ce  dernier  a  une  fenêtre  donnant  dans  le  compartiment  précédent;  le  water- 
closet  est  placé  dans  un  couloir  transversal. 

Le  wagon  du  chemin  de  fer  Catherine  a  presque  la  même  disposition  intérieure,  avec 
cette  différence  que  le  compartiment  pour  le  malade  contagieux  est  complètement  isolé; 
ce  dernier  a  une  entrée  spéciale  par  la  cabine  réservée  au  garde-malade.  Ce  wagon  est 
très  bien  arrangé  jusque  dans  ses  moindres  détails  et  mérite  une  description  plus  complète. 

Le  compartiment  de  chirurgie  ou  pour  les  malades  non  contagieux  occupe  en  totalité 
14  mètres  carrés  de  surface  (4'"720  en  longueur  et  2'"970  en  largeur);  il  comprend 
lui-même  deux  compartiments  de  grandeur  différente  :  le  plus  grand,  d'une  surface  de 
10.20  mètres  carrés,  est  destiné  aux  blessés  ot  aux  malades;  l'autre,  d'une  surface  de 
3.80  mètres  carrés,  met  le  compartiment  principal  à  l'abri  des  courants  d'air  et  du 
refroidissement,  lorsqu'on  apporte  dans  le  wagon  des  malades  ou  des  blessés.  Ces 
compartiments  sont  séparés  par  une  cloison  en  bois,  ayant  une  large  porte  (1°*7G0)  à 
trois  vcntaux.  Cette  disposition  a  dû  être  prise  parce  que  dans  le  petit  compartiment  de 
chirurgie,  à  l'extrémité  du  wagon,  il  y  a  trois  larges  portes  (1°'085)  qui  permettent 
d'apporter  les  brancards  avec  les  malades  des  trois  côtés  du  wagon. 

Deux  lits  à  brancards  sont  installés  dans  ce  compartiment;  ils  sont  formés  de  deux 
perches  en  bois  peint,  de  dimensions  égales  à  celles  des  brancards  ordinaires,  et  d'une 
couchette  formée  d'une  plaque  de  zinc  perforée  pour  l'écoulement  de  l'eau  et  du  sang. 
Une  paillasse  se  place  dessus.  Afin  d  empêcher  la  paillasse  de  se  déplacer  pendant  le 
mouvement  du  wagon,  la  couchette  en  zinc  est  pourvue  de  bords  relevés.  Les  bords 
longitudinaux  ont  la  forme  de  douilles  dans  lesquelles  on  peut  faire  passer  des  perches; 
les  bords  transversaux  sont  soudés  au  fil  de  fer,  sur  lequel  ils  sont  recourbés. 
Les  brancards  sont  placés  sur  des  supports  métalliques  mobiles  munis  de  fourche.  Pour 
adoucir  les  trépidations  pendant  la  marche  du  wagon,  des  plaques  en  caoutchouc  sont 
fixées  aux  bases  des  supports;  en  outre,  les  bouts  de  perches  qui  reposent  sur  les 
fourches  sont  munis  d'anneaux  en  caoutchouc.  Pour  empêcher  le  glissement  des 
brancards  le  long  des  supports,  ces  derniers  sont  reliés  par  des  tiges  à  écrous.  Pour 
plus  de  sécurité,  les  fourches  des  supports  sont  pourvues  de  plaques  qui  se  ferment 
après  que  les  brancards  sont  placés.  A  l'un  de  ces  lits-brancards,  on  peut  monter  les 
fourches  plus  haut  à  l'aide  de  vis,  pour  relever  le  lit  à  une  hauteur  voulue,  afin  de 
pouvoir  faire  les  opérations  chirurgicales,  au  besoin,  dans  le  wagon  même. 

Dans  le  même  compartiment  peuvent  encore  être  placés  trois  lits  suspendus  et  un  lit 
complet  portatif.  Les  premiers  sont  suspendus  sur  des  lanières;  pour  éviter  leur  balan- 
cement pendant  la  marche  du  train,  ils  sont  attachés  aux  parois  au  moyen  de  consoles 
munies  de  plaques  en  caoutchouc.  Le  grand  compartiment  peut  contenir  ainsi  jusqu'à 
six  blessés  ou  malades. 
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Indépendamment  de  la  destination  que  l'on  a  donnée  au  petit  compartiment  de 
chirurgie,  on  peut  l'utiliser,  en  cas  de  nécessité,  pour  l'installation  d'un  lit  portatif  et 
d'un  lit  suspendu  pouvant  recevoir  deux  blessés  ou  malades.  Il  existe  dans  ce  petit 
compartiment  une  glacière  avec  des  portes.  De  la  sorte,  le  petit  compartiment  de 
chirurgie  peut  recevoir,  en  cas  de  besoin,  jusqu'à  huit  blessés  ou  malades. 

Le  compartiment  pour  les  maladies  contagieuses,  avec  ses  deux  lits,  est  disposé  à 
l'autre  bout  du  wagon  et  complètement  isolé  de  ses  autres  parties.  Ce  compartiment  est 
précédé  d'un  petit  vestibule,  où  sont  placés  un  siège  pour  le  garde-malade  et  une  petite 
armoire  pour  y  conserver  le  linge  et  les  ustensiles  de  ménage  et  d'hôpital,  spécialement 
destinés  au  compartiment  des  contagieux. 

Le  compartiment  du  médecin,  disposé  entre  les  deux  précédents,  a  une  porte  donnant 
accès  au  corridor  et  une  fenêtre  hermétiquement  fermée  qui  permet  de  surveiller  le 
malade  contagieux.  Ce  compartiment  contient  :  une  petite  pharmacie,  une  table  à 
écrire,  avec  une  chaise,  un  siège  mobile  pour  les  malades  ambulants,  une  petite  table  et 
un  lavabo. 

Le  compartiment  du  garde-malade,  situé  dans  le  corridor,  comprend  :  1**  un  siège, 
avec  des  parties  supplémentaires  pour  en  faire  une  couchette;  2«  un  coffre  au-dessous 
du  siège;  3<>  une  armoire,  pendue  au  mur  au-dessus  du  siège,  et  i^  une  tablette 
pliante  ayant  au-dessus  un  tuyau  métallique,  sous  lequel  on  place  le  samovar. 

Dans  l'installation  du  wagon  sanitaire  du  chemin  de  fer  Catherine,  on  a  eu  soin  non 
seulement  de  disposer  les  différentes  parties  suivant  leur  destination,  mais  encore  on 
s'est  préoccupé  de  la  possibilité  d'entretenir  le  wagon  dans  le  plus  grand  état  de  propreté, 
et  d'y  pouvoir  faire  une  désinfection  convenable;  c'est  pourquoi  on  a  évité  dans  la  garni- 
ture intérieure  tous  les  matériaux  mous,  qui  se  prêtent  difficilement  au  nettoyage  et  à 
la  désinfection.  Parois,  planchers,  plafonds,  lits,  meubles  et  autres  objets  sont  généra- 
lement à  surface  lisse  et  peints  à  l'huile,  de  préférence  en  couleur  blanche,  sur  laquelle 
se  perçoivent  mieux  les  taches  et  les  malpropretés;  les  angles  que  les  parois  forment 
entre  elles  et  avec  le  plafond  sont  arrondis. 

Afin  d'obtenir  un  mouvement  plus  doux,  ce  wagon  est  muni  de  ressorts  de  suspension 
plus  élastiques  (plus  longs),  avec  interposition  de  couches  de  caoutchouc  entre  leurs 
lames;  de  plus,  des  plaques  de  caoutchouc  sont  placées  partout  où  cela  est  possible,  aux 
lits,  aux  sièges,  etc. 

Pour  diminuer  la  chaleur  à  l'intérieur  du  wagon  en  été  et  pour  le  préserver  contre 
un  prompt  refroidissement  en  hiver,  le  plafond  du  wagon  est  double,  avec  un  vide  entre 
les  deux  parois,-  la  surface  extérieure  de  la  toiture  est  peinte  en  blanc. 

Dans  ses  trois  compartiments  principaux  sont  placés  des  ventilateurs,  formés  de 
tuyaux  de  200  millimètres  de  diamètre  adaptés  au  toit  et  de  gaines,  enveloppant 
en  partie  les  radiateurs  en  fonte  placés  sur  les  tuyaux  de  chauffage  à  eau  chaude, 
dont  le  foyer  est  placé  dans  le  corridor;  c'est  donc  par  véritable  appel  d'air  que  Ton 
procède. 

L'isolement  complet  du  compartiment  des  contagieux  s'effectue  à  l'aide  d'une  espèce 
de  presse-étoup»,  qui  enveloppe  la  partie  du  tuyau  réchauffeur  passant  par  la  cloison  ; 
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ce  presse-étoupo  est  garni   de  chanvre  imbibé  de   vaseline  et  d'acide  phénique. 

Le  compartiment  du  médecin  se  prête  bien  à  la  réception  des  malades  ambulants,  qui 
passent  par  le  corridor  sans  traverser  les  compartiments  affectés  aux  malades;  en 
même  temps,  le  médecin  peut  facilement  observer  le  compartiment  des  contagieux  par 
la  fenêtre  dormante,  et  celui  de  la  chirurgie  en  s'y  rendant  par  le  corridor;  pour  la 
communication  du  médecin  avec  le  compartiment  des  contagieux  pendant  la  marche  du 
train,  un  long  marche  pied  avec  main-courante  est  disposé  à  l'extérieur  du  wagon. 
Pour  faciliter  le  transport  des  malades  dans  le  compartiment  de  chirurgie,  des  deux 
côtés  sont  adaptés  aux  portes  des  escaliers  mobiles  assez  larges,  à  trois  marches; 
aux  portes  situées  sur  les  extrémités  du  wagon,  l'escalier  est  formé  de  deux  parties 
égales. 

Tous  les  compartiments  sont  convenablement  approvisionnés  et  outillés;  tous  les 
menus  objets,  tels  que  :  vaisselle,  linge,  etc.,  sont  rangés  dans  des  armoires  et  des 
coffres  se  trouvant  dans  les  compartiments;  les  objets  destinés  au  compartiment  des 
contagieux  y  sont  conservés  séparément. 

Le  nombre  total  des  wagons  qui  appartiennent  aux  types  cités,  ainsi  qu'aux  autres 
types  à  peu  près  semblables,  atteint  environ  le  chiffre  de  100. 

Wagons  en  usage  pendant  LÉpmÉMiE  cholérique.  — •  L'ordre  du  Ministère  des 
voies  de  communications  qui  prescrivit,  lors  de  l'épidémie  cholérique  de  1891,  d'atta- 
cher en  queue  de  chaque  train  de  voyageurs  un  wagon  sanitaire,  amena  Tapparition 
d'un  nombre  considérable  de  wagons  de  cette  espèce  construits  d'après  un  type  nou- 
veau; on  eut  recours  soit  à  des  wagons  de  marchandises,  soit  à  des  voitures  à  quatre, 
six  et  huit  roues,  que  l'on  transforma  en  conséquence.  Le  point  caractéristique  de  ce 
type  consiste  dans  la  subdivision  du  wagon  en  compartiment  pour  hommes  et  pour 
femmes  et  dans  l'approvisionnement  conforme  au  caractère  de  la  maladie  et  aux  condi- 
tions hygiéniques. 

Comme  exemple,  on  peut  citer  les  wagons  suivants  : 

a)  Wagon  sanitaire  du  chemin  de  fer  de  Koursk-Kharkov-Azov,  provenant  d'un 
wagon  à  marchandises  transformé,  d  une  longueur  de  G^'SOO;  il  contient  au  milieu  deux 
lits  séparés  par  un  écran  ; 

b)  Wagon  sanitaire  du  chemin  de  fer  de  Lozovo-Sébastopol,  provenant  également  de 
la  transformation  d'un  wagon  à  marchandises  ;  il  contient  trois  lits  dans  deux  comparti- 
ments et  un  compartiment  spécial  pour  la  désinfection; 

c)  Wagon  sanitaire  du  chemin  de  fer  do  Kharkov-Nicolaïev,  provenant  d'une  voiture 
à  quatre  roues  transformée,  d'une  longueur  de  8^375,  divisée  par  une  cloison  en  deux 
compartiments,  dont  l'un  est  destiné,  au  personnel  médical  et  l'autre  aux  malades;  ce 
dernier  contient  deux  lits  séparés  par  un  rideau  ; 

d)  Wagon  sanitaire  du  chemin  de  fer  de  Lozovo-Sébastopol,  fait  avec  une  voiture  à 
six  roues  transformée,  d'une  longueur  de  1 1  mètres  ;  il  peut  contenir  quatre  lits  et  même 
plus; 

e)  Wagon  du  chemin  de  fer  Nicolas,  provenant  de  la  transformation  d'une  voiture  à 
huit  roues,  ayant  une  longueur  de  13"797;  il  contient  deux  compartiments,  l'un  pour 
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hommes  et  l'autre  pour  femmes,  à  deux  lits  chacun,  et  un  compartiment  spécial  pour  le 
médecin  et  la  pharmacie.  Ce  wagon  ost  spacieux  et  bien  approvisionné. 

Au  plus  fort  de  l'épidémie  cholérique,  le  nombre  total  de  ces  wagons  s'est  élevé  à 
plus  de  600.  ^ 

La  même  épidémie  cholérique  a  fait  mettre  en  usage  des  wagons  sanitaires  d'un  genre 
spécial,  destinés  à  servir  de  chambres  de  désinfection  ambulantes.  Ces  wagons  ont  été 
envoyés  sur  tous  les  points  de  la  ligne  où  il  était  nécessaire  de  procéder  à  la  désinfection 
du  linge,  des  habits  et  d'autres  objets.  On  a  eu  recours  dans  ce  cas  aux  wagons  à  mar- 
chandises ordinaires  ou  à  des  wagons-citernes  servant  d'ordinaire  au  transport  du  pétrole. 

On  peut  donner  comme  modèle  de  ce  genre  de  wagons,  celui  du  chemin  de  fer  de 
Rybinsk*Bologoé.  II  est  divisé  en  trois  compartiments  par  des  cloisons  pleines;  l'un 
d'eux,  à  une  extrémité  du  wagon,  sert  d'entrepôt  d'objets  qui  doivent  être  désinfectés  ; 
le  second,  à  l'extrémité  opposée,  sert  d'entrepôt  et  de  séchoir  des  objets  déjà  désinfectés; 
enfin,  le  compartiment  du  milieu  sert  de  chambre  de  désinfection. 

Ce  dernier  reçoit  un  revêtement  complémentaire  du  plafond;  les  portes  dans  les 
parois  extérieures  sont  doubles  et  garnies  tout  autour  de  caoutchouc,  afin  d'obtenir  une 
fermeture  hermétique;  le  tuyau  du  ventilateur  est  muni  d*un  disque,  tournant  sur  un 
axe  horizontal,  mû  à  l'aide  de  tiges,  d'un  levier  et  d'un  contrepoids  ;  une  ouverture  dans 
le  plancher  se  ferme  par  un  clapet,  muni  également  d'une  tige.  Dans  une  des  parois  exté- 
rieures de  ce  compartiment  est  fixé  un  tuyau  en  fer  avec  un  robinet  et  un  thermomètre, 
dont  le  réservoir  se  trouve  à  l'intérieur  du  wagon  et  l'échelle  graduée  à  l'extérieur. 

Des  portes  dans  les  parois  transversales  du  wagon  donnent  accès  aux  compartiments 
situés  aux  extrémités. 

Les  objets  à  désinfecter  par  la  vapeur  sont  conservés  dans  un  coffre  en  fer  solidement 
fermé,  placé  dans  le  compartiment  des  effets  sales.  Avant  le  commencement  de  l'opéra- 
tion, ce  coffre  est  transporté  dans  le  compartiment  du  milieu;  les  effets  qui  s'y 
trouvaient  sont  pendus  ensuite  sur  des  tringles  posées  sur  des  planchettes  clouées  aux 
parois  du  wagon  ;  on  a  soin  de  ménager  des  intervalles  entre  les  différents  objets,  afin 
de  donner  accès  libre  à  la  vapeur. 

La  conduite  de  la  désinfection  à  la  vapeur  comprend  les  manipulations  suivantes  : 

Quand  tous  les  effets  infectés  sont  convenablement  placés  dans  le  compartiment  du 
milieu,  les  deux  portes  et  le  disque  du  ventilateur  sont  solidement  fermés;  on  amène 
près  du  wagon  une  locomotive  dont  le  robinet  de  vapeur  est  mis  en  communicaiion  avec 
le  robinet  du  wagon  à  l'aide  de  tubes  mobiles  et  d'un  tuyau  de  caoutchouc.  Le  robinet 
du  wagon  est  ensuite  ouvert;  la  vapeur  passe  de  la  locomotive  dans  le  wagon,  dont 
l'orifice  du  plancher  sert  à  évacuer  l'eau  de  condensation.  Trois  ou  cinq  minutes  après 
l'ouverture  dudit  robinet,  l'orifice  d'évacuation  est  fermé;  au  bout  de  trente  minutes 
environ,  le  mercure  du  thermomètre  monte  jusqu'à  80<>  R.  (ou  100^  C.)  et  on  procède 
à  la  désinfection  dans  ces  conditions  pendant  une  heure.  Ensuite,  l'entrée  de  la  vapeur 
est  interrompue,  les  orifices  sont  ouverts  afin  de  laisser  s'échapper  la  vapeur  et  de  faire 
entrer  dans  le  compartiment  l'air  frais  ;  dix  minutes  après,  les  effets  désinfectés  sont 
transportés  dans  le  compartiment  réservé  aux  objets  nettoyés,  y  sont  pendus  de  la  même 
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manière  que  dans  le  compartiment  du  milieu  et,  une  fois  secs,  ceux  d'entre  ces  objets 
qui  demandent  à  être  lavés  passent  à  la  buanderie. 

Toute  l'opération  de  désinfection  par  la  vapeur  dure  ainsi  1  h.  40  m.;  on  peut  désin- 
fecter une  grande  quantité  d'objiBts  à  la  fois. 

La  disposition  décrite  a  coûté  65  roubles  par  wagon. 

Les  chambres  de  désinfection  ambulantes,  provenant  de  la  transformation  des 
wagons-citernes,  parurent  en  premier  lieu  sur  la  ligne  de  Transcaucasie.  Dans  leur 
état  normal,  ces  citernes  représentent  des  cylindres  horizontaux,  avec  un  fond  convexe, 
surmontés  d'un  dôme  rivé  au  corps  cylindrique  et  muni  d'un  orifice  pour  le  chargement 
du  pétrole;  un  autre  se  trouve  au  bas  et  sert  à  vider  le  récipient. 

Pour  transformer  cette  espèce  de  chaudière,  on  pratique  dans  le  fond  une  ouver- 
ture pouvant  donner  libre  passage  à  un  homme.  Cette  ouverture  se  ferme  par  une  porte 
sur  gonds,  au  moyen  de  boulons  et  d'écrous.  Le  dôme  est  muni  d'une  soupape  de 
sûreté,  répondant  à  une  pression  de  20  livres  (8  kilogrammes),  ce  qui  correspond  à 
une  température  de  la  vapeur  de  120«  G. 

A  la  parliç  supérieure  du  cylindre  passe. le  tuyau  d'admission  de  la  vapeur;  un 
tuyau  d'échappement  est  placé  à  la  partie  inférieure.  L'intérieur  de  la  chaudière  est 
revêtu  de  planches  en  bois  pour  préserver  les  objets  du  contact  des  parois.  Deux  rangs 
de  tablettes  mobiles  pour  les  objets  et  des  crochets  pour  les  effets  d'habillement  sont 
disposés  à  l'intérieur  de  la  chambre.  Chaque  chambre  est  munie  d'un  thermomètre  à 
maxima  avec  un  thermomètre  indicateur,  dont  l'ensemble  sert  à  déterminer  la  tempéra- 
ture des  objets  désinfectés,  et  d'un  manomètre  pour  déterminer  la  pression  de  la  vapeur 
dans  la  chambre.  Pour  sécher  les  effets,  on  peut  placer  près  de  la  soupape  de  sûreté  un 
éjecteur  (appareil  d'aspiration  d'air)  semblable  à  celui  qui  est  employé  dans  le  frein 
automatique  du  système  Hardy;  au  moyen  de  celui-ci,  on  produit  l'aspiration  de  la 
vapeur  qui  reste  dans  la  chambre. 

Ces  chambres  de  désinfection  peuvent  être  facilement  envoyées  dans  les  différentes 
gares  et  stations;  elles  sont  chauffées  par  la  vapeur  prise  sur  les  chaudières  de  locomo- 
tives en  chaque  point  où  la  désinfection  est  nécessaire.  L'opération  de  désinfection  dure 
environ  une  demi-heure. 

La  transformation  d'une  citerne  à  pétrole  en  chambre  de  désinfection  revient  à 
160  roubles,  plus  le  prix  de  l'éjecteur  qui  coûte  40  roubles. 

Les  wagons  sanitaires  en  temps  de  guerre.  —  Le»  wagons  sanitaires  pour  le  transport 
des  malades  et  des  blessés  en  temps  de  guerre  ont  reçu  une  organisation  régulière  en  1870, 
lorsqu'il  fut  exigé  de  tous  les  chemins  de  fer  qu'ils  eussent,  selon  leur  étendue,  un 
nombre  déterminé  de  wagons  à  marchandises  constamment  appropriés  dans  ce  but  et,  en 
outre,  des  aménagements  de  réserve  pour  le  nombre  complémentaire  de  wagons,  savoir  : 

Chemins  de  fer  dont  la  longueur  des  lignes  est  inférieure  à  150  versles. 

—  —  -  entre  150  et  230. 

—  -  _  __  250  et  500. 
— -                     —                    —          au-dessus  de  500  verstes. 
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Ghaqac  wagon  devait  conteoir  quatre  brancards  larges  et  huit  brancards  étroits,  soit 
en  tout  pour  douze  hommes.  Deux  ou  trois  brancards,  placés  en  rang,  étaient  supportés 
par  deux  perches,  suspendues  au  moyen  de  lanières  à  des  crochets,  fixés  aux  parois 
longitudinales. 

Cette  disposition  fut  bientôt  abandonnée  et  remplacée  depuis  1876  par  le  système 
du  colonel  du  génie  A.  Zavadovsky  ;  d'après  ce  système,  un  wagon  à  marchandises 
contient  huit  brancards  :  quatre  en  bas  et  quatre  en  haut.  Chaque  paire  de  brancards, 
disposée  Tune  au-dessus  de  l'autre,  est  suspendue  par  des  cordes  au  plafond  et  fixée 
en  trois  points  au  plancher. 

Les  wagons  de  l'un  et  de  l'autre  type  étaient  destinés  aux  transports  des  malades  et 
des  blessés  du  théâtre  de  la  guerre  jusqu'aux  points  d'évacuation  les  plus  proches. 
Pour  l'évacuation  dans  l'intérieur  du  pays,  dès  le  commencement  de  la  campagne  de 
Turquie,  quatorze  trains  spéciaux  sanitaires  furent  formés;  chaque  train  se  composait 
de  dix-sept  wagons  sanitaires  à  six  roues  ou  de  douze  à  huit  roues,  plus  deux  voitures 
pour  le  personnel  médical  et  les  surveillants,  et  trois  wagons  pour  la  cuisine  et  le 
magasin. 

Ces  trains  furent  placés  sous  le  patronage  de  certains  membres  de  la  Famille  impé- 
riale et  de  différentes  institutions,  telles  que  :  Société  de  la  Croix-Rouge,  Société 
d'assistance  pour  les  malades  et  les  blessés,  Comité  de  dames,  etc. 

A  l'heure  actuelle,  la  majeure  partie  de  ces  trains  est  réformée  et  les  wagons  sont 
remis  dans  leur  état  primitif. 

Il  suffira  de  citer  comme  exemple  le  train  sanitaire  du  chemin  de  fer  Moscou- 
Brest,  qui  a  été  placé  sous  le  patronage  de  S.  A.  I.  la  grande-duchesse  Alexandra 
Jossifovna,  et  dont  une  partie  a  été  conservée  jusqu'à  ce  jour.  Il  se  composait  de  : 

7  wagons,  chacun  donnant  place  à    8  hommes  grièvement  blessés  et  à     S  hommes  légèrement  blessés. 

8  _  —  _  -  15      -  — 


Total.     .     .     56  hommes  grièvement  blessés  et  à  134  hommes  légèrement  blessés. 

En  plus,  il  y  avait  huit  wagons  pour  le  commandant  du  train,  le  personnel  médical, 
les  sœurs  de  charité,  la  pharmacie,  la  salle  à  manger,  la  cuisine,  les  serviteurs  et  un 
fourgon  à  bagages. 

Dans  l'installation  de  ces  wagons,  l'appareil  à  deux  étages  pour  les  hommes  griève- 
ment blessés  du  système  de  l'ingénieur  D.  Krucger,  chef  de  la  traction  et  du  matériel 
roulant  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Brest,  mériie  une  mention  spéciale.  On  place 
les  brancards,  sur  lesquels  sont  apportés  les  hommes  grièvement  blessés,  directement 
sur  les  extrémités  des  ressorts  horizontaux  de  l'appareil.  Celui-ci  a  des  supports,  fixés 
dans  les  encastrements  du  plancher,  et  s'attache  par  sa  partie  supérieure  à  la  paroi 
longitudinale  du  wagon  à  l'aide  des  ressorts  verticaux.  Cette  disposition  adoucit  sensi- 
blement les  trépidations  latérales  et  verticales  du  wagon.  Quant  aux  places  pour  les 
hommes  légèrement  blessés,  elles  sont  formées  par  des  fauteuils  qui  peuvent  être 
transformés  en  lits;  l'idée  de  cette  dernière  disposition  appartient  également  à 
M.  D.  Krueger. 
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Outre  les  systèmes  de  MM.  Zavadovsky  et  Krueger,  il  existe  encore  les  systèmes  de 
MM.  Gorodétsky,  N.  Hoffmann,  chef  de  la  traction  et  du  matériel  roulant  du  chemin  de 
fer  Nicolas,  et  de  M.  P.  Rizoni,  chef  des  ateliers  du  chemin  de  fer  de  Saint-Pétersbourg- 
Varsovie;  les  deux  derniers  systèmes  n'existent  encore  qu'à  tilre  d'essai. 

6.  —  Freins. 

Règlenœnts  généraux  concernant  les  freins.  —  D'après  les  règlements  publiés  par 
le  Ministère  des  voies  de  communication,  la  quantité  de  freins  dans  un  train  doit  être 
en  rapport  avec  l'importance  des  rampes  et  la  vitesse  du  mouvement.  Il  est  admis  que 
pour  une  rampe  de  0.002  et  pour  100  essieux,  il  doit  exister  : 

A  une  vitesse  n'excédant  pas  25  verstes  à  fheure    ...      3  essieux  à  frein. 

—  ~  30  —  ...      0  — 

OO  ,—  ...  «7  — 

_  _  40  —  ...     43  — 

—  —  4S  —  ...     17  — 

—  —  55  —  ...     28  — 

Et  pour  une  rampe  de  0.015,  il  doit  y  avoir  par  100  essieux  : 

A  une  vitesse  n'excédant  pas  28  verstes  à  l'heure    ...    16  essieux  à  frein. 


30  — 

38  — 

40  — 

45  — 

55  -^ 


19 
22 
26 
30 
41 


eux  à  frein  se  détermine  d'aprôs 


Pour  des  rampes  intermédiaires,  le  nombre  des  essi 
une  proportion  (partie  III  du  présent  Aperçu,  chapitre  II,  page  32). 

Ces  chiffres  sont  admis  en  supposant  que  tous  les  essieux  soient  uniformément 
chargés;  mais,  lorsque  le  train  comprend  des  wagons  chargés  et  des  wagons  vides,  le 
nombre  des  essieux  à  frein  est  calculé  de  la  manière  suivante  :  deux  essieux  d'un 
wagon  vide  sont  comptés  pour  un  essieu  chargé;  un  essieu  à  frein  d'une  voiture  chargée 
ou  vide,  pour  une  essieu  chargé;  chaque  wagon  à  marchandises,  sans  frein,  chargé  de 
moins  de  100  pouds,  est  considéré  comme  un  wagon  vide;  le  tender  à  frein  de  la  loco- 
motive placée  en  arrière  du  train,  comme  deux  wagons  chargés  à  frein.  Dans  le  cas  de 
la  double  traction,  la  seconde  locomotive  compte  comme  deux  wagons  chargés  à  frein, 
si  les  rampes  n'excèdent  pas  0.004,  dans  le  cas  contraire,  les  freins  de  la  seconde  loco- 
motive ne  sont  pas  pris  en  considération. 

Frews  a  main.  —  Jusqu'en  1880,  on  employait  sur  les  chemins  de  fer  russes  exclusi- 
vement les  freins  à  main,  d'un  système  généralement  adopté,  et  maintenant  encore  on 
fait  usage  de  trois  types  de  ces  freins  : 

Type  1^,  —  Dans  les  freins  de  ce  (ype,  l'effort  est  transmis  à  un  levier  coudé  qui 
agit  au  moyen  d'un  tirant  en  fer  sur  un  arbre  fixé  au-dessous  du  wagon  ;  cet  arbre,  en 
tournant,  serre  les  sabots  du  frein  contre  les  roues  à  l'aide  de  ses  deux  branches  d'une 
égale  longueur  et  de  tirants. 
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Type  2".  —  Il  diffère  du  précédent  simplement  en  ce  que  larbre  du  frein  n'est  pas 
attaché  d  une  manière  fixe,  mais  suspendu  de  telle  sorte  que  ses  extrémités  peuvent 
balancer  autour  de  centres  de  suspension. 

Type  3".  —  Moins  usité  que  les  deux  premiers»  il  se  distingue  par  cette  particula- 
rité que  larbre  du  frein  n*est  pas  suspendu  directement  au  longeron  du  châssis,  mais 
réuni  aux  tiges  de  suspension  d  une  paire  de  sabots,  sur  lesquels  il  agit  ainsi  directe- 
ment; la  pression  est  transmise  à  la  seconde  paire  de  sabots  à  Taide  de  leviers  et  de 
tirants,  comme  dans  les  deux  types  précédents. 

Frelns  continos.  —  L'augmentation  toujours  croissante  de  la  vitesse  du  mouvement 
des  trains  de  voyageurs,  a  amené  l'application  des  freins  continus  aux  trains  express  et 
les  trains-poste. 

Les  expériences  sans  résultats  bien  probants  faites  sur  quelques  chemins  de  fer  avec 
le  frein  à  air  non  automatique  du  système  Hardy,  donnèrent  lieu  vers  1880  à  l'intro- 
duction progressive  des  freins  automatiques  à  air,  d'abord  du  sj'stème  Westinghouse 
(air  comprimé)  sur  les  chemins  de  fer  Nicolas  et  du  Sud-Ouest  et,  plus  tard,  du  système 
Hardy  (à  vide)  sur  le  chemin  de  fer  de  Moscou-Riazane,  du  système  Kœrting  sur  le 
chemin  de  fer  de  Moscou-Koursk,  du  système  Wenger  sur  le  chemin  de  fer  de  Saint- 
Pétersbourg- Varsovie,  etc. 

Le  Ministère  des  voies  de  communication,  comprenant  toute  l'importance  de  l'appli- 
cation des  freins  à  air  perfectionnés,  au  point  de  vue  de  l'accélération  de  la  vitesse  du 
mouvement  des  trains  de  voyageurs,  a  déployé  de  très  grands  efforts  pour  faire  pro- 
gresser cette  question;  aussi,  dès  le  commencement  de  l'année  1891,  les  freins 
continus  de  différents  systèmes,  Westinghouse,  Kœrting,  Sanders,  Soulerin,  Hardy, 
Wenger  et  Carpentier,  furent  appliqués  sur  vingt-huit  lignes  de  chemins  de  fer,  d'une 
étendue  de  17,810  verstes  {\  dans  603  trains,  à  796  locomotives,  1,751  voitures  à 
frein  et  1,747  véhicules  intermédiaires  0,pour  une  somme  totale  de  1,629,335  roubles. 

L'installation  des  appareils  a  coûté  :  pour  une  locomotive,  de  360  à  1,780  roubles; 
pour  une  voiture  à  frein,  de  177  à  575  roubles;  pour  une  voiture  mixte,  de  25  à 
107  roubles. 

Indépendamment  du  coût  variable  de  l'appareil  du  frein  proprement  dit,  quel  qu'en 
soit  le  système,  les  différences  dans  les  prix  sur  les  diverses  lignes  de  chemins  de  fer 
provient  principalement  de  l'utilisation  de  conduites  d  air  et  d'autres  pièces  existantes  ou 
de  leur  installation  nouvelle,  ainsi  que  de  l'évaluation  fort  différente  qu  on  leur  a  donnée. 

Les  proscriptions  imposées  aux  freins  continus  sont  tellement  générales,  que  les 
chemins  de  fiT  ne  sont  nullement  gênés  dans  le  choix  du  système  à  adopter  ni  dans  la 
disposition  de  l'installation  du  frein.  Le  système  le  plus  répandu  est  celui  de  Westing- 


(*)  Sans  compter  les  chemins  de  fer  de  Varsovie-Bromberg  et  de  Varsovie-Vienne,  dont  les  freins  à  air 
non  automatiques  seront  remplacés  bientôt,  au  moment  du  renouvellement  complet  du  parc  des  voilures, 
par  des  freins  à  air  continus  et  automatiques. 

(*)  Y  compris  57  wagons  à  marchandises,  qui  appartiennent  au  chemin  de  fer  de  Tsarskoé-Sélo. 
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houso  (12  lignes),  ensuite  viennent  les  systèmes  :  Hardy  (7  lignes),  Kœrting  (5  lignos), 

Soulerin  (3  lignes),  Wengor  (1  ligne),  Sandors  (1  ligne)  et  Carpenter  (1  ligne). 

Los  conditions  techniquos  auxquelles  doivent  satisfaire  les  freins  pneumatiques  des 

trains  de  voyageurs,  d'après  les  règlements  impériaux,  sont  les  suivantes  : 

§  1 .  —  Les  freins  continus,  nouvellement  appliqués  au  matériel  roulant,  doivent  être  auto- 
matiques et  fonctionner  à  Pair  comprimé  ou  par  le  vide. 

§  2.  —  Les  voitures  et  les  wagons  munis  de  freins  continus  doivent  Hve  agencés  de  telle 
sorte  qu'on  puisse  faire  usage  de  leurs  freins  dans  les  communications  directes  entre  les 
diverses  lignes  munies  de  freins  semblables  (à  air  comprimé  ou  à  vide);  pour  celte  raison,  tous 
les  joints  des  tuyaux  à  air  entre  les  lenders  et  les  voitures,  ainsi  qu'entre  les  voitures  elles- 
mêmes,  doivent  être  d'un  modèle  identique  et  conformes  aux  joints  en  usage  dans  les  trains 
impériaux. 

S  3.  —  I/effet  du  frein  doit  être  énergique  et  rapide;  il  doit  se  transmettre  à  tous  les  véhi- 
cules freinés  dans  Fintervalle  de  temps  le  plus  court  possible. 

§  4.  —  Le  nombre  d'essieux  freinés  ne  doit  pas  être  inférieur  à  celui  qui  est  indiqué  dans  le 
règlement  sur  le  mouvement  des  trains.  Pour  des  vitesses  dépassant  58  kilomètres  à  l'heure,  ce 
nombre  d'essieux  est  déterminé  par  un  calcul  spécial,  soumis  à  l'approbation  du  département 
des  chemins  de  fer. 

§  o.  —  La  pression  des  sabots  des  freins,  suivant  la  construction  du  véhicule,  doit  présenter  : 
si  les  sabots  ne  serrent  les  roues  que  d'un  côté,  O.o  à  0.8  de  la  charge  transmise  aux  rails  par 
Tessieu  ;  si  les  sabots  existent  des  deux  côtés  de  la  roue,  la  pression  ne  doit  pas  être  inférieure 
à  0.8  de  ladite  charge. 

Les  freins  emf)Ioyés  donnent  une  pression  des  sabots  sur  les  bandages  ne  dépassant  pas  géné- 
ralement 100  p.  c.  de  la  charge  transmise  aux  rails;  le  frein  du  système  Wenger  donne  une 
pression  de  120  p.  c. 

§  6.  —  A  l'intérieur  de  chaque  voiture  doit  être  installé  un  appareil,  permettant  de  freiner 
le  train,  disposé  dans  un  endroit  accessible  et  bien  en  vue,  entièrement  à  Tabri  de  toutes  éventua- 
lités fâcheuses. 

§  7.  —  Sur  les  lignes  déjà  pourvues  de  freins  non  automatiques  : 

a)  Les  locomotives  doivent  être  munies  de  disposition  leur  permettant  de  fonctionner,  en  cas 
de  besoin,  avec  un  système  de  frein  automatique  à  air  comprimé  ou  à  vide  ; 

b)  Un  dispositif,  permettant  de  transmettre  sûrement  et  rapidement  le  signal  d'arrêt  au  méca- 
nicien, doit  être  placé  dans  chaque  voiture;  cet  appareil  doit  être  dans  un  endroit  en  vue, 
accessible  et  à  l'abri  de  toute  éventualité  fâcheuse.  La  corde-signal  ne  peut  pas  être  considérée 
comme  un  appareil  suffisant. 

L'ancienne  méthode  d'essai  des  freins  à  air  présentait  de  graves  inconvénients  et 
était  dispendieuse  :  elle  exigeait  des  locomotives  et  des  wagons  spéciaux,  le  chauffage  de 
la  chaudière,  un  personnel  de  locomotive,  un  ajusteur,  des  ouvriers  et  rimmobilisaiion, 
enfin,  d'un  certain  nombre  de  voitures  dans  les  ateliers;  on  chercha  à  remplacer  ce  pro- 
cédé en  organisant  des  stations  d'essais  spéciales. 

C'est  ainsi  qu'à  Odessa,  aux  ateliers  des  chemins  de  fer  de  Sud-Ouest,  on  emploie 
aujourd'hui  le  procédé  suivant  pour  essayer  les  freins  du  système  Westinghouse.  Près 
d'une  machine  à  vapeur  fixe  de  l'atelier  des  wagons,  se  trouve  attachée  au  mur  une  pompe 
à  air  ordinaire  du  système  Westinghouse;  la  vapeur  alimentant  la  pompe  est  prise  sur 
la  conduite  principale  de  la  machine;  son  introduction  dans  l'appareil  est  régularisée 
par  une  valve  spéciale;  la  vapeur  passe  de  la  pompe  dans  le  tuyau  d'échappement  de 
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la  machine.  L'air  est  refoulé  dans  un  réservoir  à  air,  placé  à  terre  près  du  mur  rt 
recouvert  d'une  chape;  de  là  il  est  amené  au  robinot  du  mécanicir»n  par  un  tuyau  coudé; 
ensuite,  par  un  tuyau  cintré,  suspendu  au  mur,  il  est  conduit  dans  un  autre  tuyau 
auquel  est  vissé  un  tube  à  joint  ordinaire  en  caoutchouc.  La  conduite  d'air  est  munie 
d'un  manomètre. 

Toute  celte  installation  so  trouve  placée  près  de  la  voi<»  do  raccordement  des  ateliers 
de  réparation  dans  la  section  de  peinture;  toutes  hs  voitures  ayant  subi  une  grando  répa- 
ration passent  par  cette  voie  ;  de  cotte  façon,  il  n'y  a  plus  aucune  dépense  à  faire  pour 
amoner  les  véhicules  dont  le  frein  doit  être  essayé;  chaque  essai  revient  ainsi,  toutes 
dépenses  comprises,  à  75  copecks  par  voiture.  L'essai  consiste  à  relier  une  ou  plusieurs 
voitures  au  joint  en  caoutchouc;  ensuite  les  freins  sont  serrés  ;  le  mécanicien  observe  le 
manomètre  dont  les  indications  font  savoir  s'il  y  a  ou  non  quelque  fuite  dans  les  parties 
des  appareils  essayés.  S'il  ne  se  manifeste  aucune  perte  de  pression,  le  mécanicien  essaye 
au  marteau  tous  les  sabots  du  frein;  d'après  le  son,  il  juge  de  la  force  avec  laquelle  les 
sabots  s'appliquent  contre  les  bandag<*s.  Si  les  indications  du  manomètre  accusent  une 
chuto  do  pression,  on  examine  le  train  et  on  découvre  la  portion  non  étanche  à  l'aidr  de 
l'eau  de  savon  dont  on  mouille  les  parties  suspectes  ;  des  bulles  se  forment  là  où  passe 
l'air.  Le  prix  de  cette  installation  s'élève  à  567  roubles. 

Une  installation  du  même  genre  existe  près  de  l'atelier  des  wagons  de  la  ligne  Nicolas, 
pour  essayer  les  freins  du  système  Westinghouse  et  ceux  du  système  Hardy;  la  pompo 
à  air  et  le  réservoir  principal  pour  les  essais  des  premiers  sont  installés  dans  le  bâti- 
ment de  l'usine  à  gaz.  Les  conduites  à  air  sont  disposées  de  telle  sorte  qu'on  peut 
toujours  y  brancher,  par  Tintermédiaire  d'un  tube  en  caoutchouc  d'une  longueur  de 
56  pieds,  un  train  ou  des  voitures  séparées,  quelle  que  soit  la  voie  de  la  remise  des 
wagons  occupée  par  les  véhicules  à  essayer.  Pour  essayer  les  freins  du  système  Hardy, 
une  chaudière  spéciale  de  3.5  chevaux  et  un  éjecteur  sont  placés  dans  un  bâtiment 
séparé  de  la  même  remise;  les  conduites  à  air  ne  sont  dirigées  que  sur  deux  voies  et 
reliées  aux  véhicules  à  essayer  au  moyen  d'un  tube  en  caoutchouc  de  35  pieds  de 
longueur. 

Les  voitures  sont  soumises  à  l'essai  après  chaque  grande  réparation,  ainsi  qu'après 
les  petites  qui  demandent  le  démontage  de  l'appareil  même  du  frein  ou  des  pièces  de  la 
conduite  d'air;  elles  le  sont  encore  lors  des  essais  obligatoires  (une  fois  par  mois)  que 
l'on  fait  pour  se  rendre  compte  du  bon  fonctionnement  des  robinets  d'arrêt  placés  à 
Tintérieur  des  voitures. 

5.  —  ChanflEage,  édairagre,  graiitage  et  nettoyage  des  voitures  et  des  wagons. 

Chauffage  des  voitures.  —  La  recherche  d'un  mode  de  chauffage  convenable  a  fait 
depuis  longtemps  l'objet  des  études  des  ingénieurs  russes  en  même  temps  qu'elle  a  été 
l'un  des  soucis  les  plus  sérieux  du  Gouvernement  et  des  compagnies  de  chemins  de  fer. 
Cette  question  a  une  grande  importance  en  raison  du  climat  rigoureux  du  pays  et  des 
longs  parcours  que  les  voyageurs  ont  généralement  à  faire. 
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Sur  rinitiative  du  conseil  d  administration  de  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes, 
une  commission  technique  spéciale  a  dressé,  en  1871,  un  programme  de  concours  pour  le 
meilleur  projet  de  chauffage  des  voitures,  mais  le  prix  n'a  jamais  été  décerné. 

Les  dépenses  de  chauffage  des  trains  de  voyageurs  sur  toutes  les  lignes  russes  s'éle- 
vaient, en  1891,  à  267,691  r.  9  c,  soit  21  V2  copccks  par  100  train-verstes  pour  tous 
les  trains. 

On  emploie  sur  les  chemins  de  fer  russes  les  procédés  de  chauffage  suivants  : 
chauffage  continu  au  moyen  de  la  vapeur  fournie  par  des  chaudières  spéciales  placées 
dans  le  train  ou  par  la  chaudière  de  la  locomotive,  et  chauffage  de  chaque  voiture 
séparément,  par  la  vapeur,  à  l'eau  chaude,  à  Tair  chaud  ou  au  moyen  de  poêles  ordi- 
naires. 

Les  vitres  des  voilures  sont  ordinairement  doubles,  ainsi  que  les  portes,  qui  doivent 
se  fermer  hermétiquement.  Dans  les  trains  de  voyageurs  de  quelques  chemins  de  fer, 
on  ménage  entre  les  voitures  des  couloirs  fermés  (trains-accordéons). 

On  emploie  pour  le  chauffage  des  voitures  les  combustibles  les  plus  variés,  tels  que 
le  bois,  la  houille,  l'anthracite,  le  coke,  la  tourbe  et  les  briquettes. 

Le  combustible  est  conservé  dans  des  soutes  spéciales. 

La  ventilation  s'opère  par  des  ventilateurs  de  lun  des  systèmes  :  Fecht,  Volpert, 
Leycock,  Kening-Leyton,  par  la  lanterne- ventilateur  Pintsch  bu  par  des  clapets  de  ven- 
tilation, placés  au-dessus  des  fenêtres  (').  Parmi  ceux-ci  on  peut  citer  le  clapet  employé 
dans  les  voitures  du  chemin  de  fer  Moscou-Riazane;  quand  le  clapet  est  ouvert  du  côté 
du  vent,  l'air  extérieur  entre  dans  la  voiture  et  se  dirige  vers  le  plafond,  où  il  se  mélange 
avec  l'air  intérieur;  en  ouvrant  le  clapet  du  côté  opposé  au  vent,  on  laisse  s'échapper 
l'air  vicié  au  dehors. 

Le  système  de  chauffage  continu  le  plus  répandu  est  le  chauffage  à  la  vapeur  inventé 
par  Tingénieur  russe  Dérchau  (*j.  Ce  système,  connu  depuis  plus  de  vingt  ans,  est 
appliqué  avec  plus  ou  moins  de  variété  dans  les  détails,  à  environ  1,500  voitures 
à  couloirs  longitudinaux,  du  type  usité  en  Rusie,  sur  les  lignes  suivantes  :  Nicolas, 
Saint-Pétersbourg- Varsovie,  Koursk-Kiév,  Moscou-Koursk,  Moscou-Riazane,  Kozlov- 
Voronège-Rostov,  Riazanc-Kozlov,  Oural,  Kharkov-Nicolaïév,  Riga-Dvinsk,  Dvkisk- 
Vitebsk,  Transcaucase,  Riga-Toukoum,  Ivangorod-Dombrova,  etc. 

Dans  ce  mode  de  chauffage,  on  fait  usage  soit  d'une  grande  chaudière  placée  dans 
un  wagon  spécial  et  se  trouvant,  lorsque  la  chose  est  possible,  au  milieu  du  train,  soit 
d'un  certain  nombre  de  petites  chaudières  dont  chacune  sert  à  chauffer  deux  à  trois  voi- 
tures; ces  petites  chaudières  sont  placées  dans  des  cabines  spéciales  (volume,  2.2 
à  3  mètres  cubes)  d'une  voilure  de  2«  ou  de  3^  classe. 

Le  chauffage  dos  voilures  par  la  vapeur  prise  sur  la  chaudière  do  la  locomotive,  pro- 
cédé fort  connu  à  l'étranger,  ne  s'emploie  en  Russie  que  sur  un  nombre  resireint  de 


(*)  Voir  Compte  reiidu  de  la  session  de  Saint- Pélcrsbourfj  du  Congrès  inlcnuUioniil  des  chemins  de  (er, 
vol.  II  :  u  Exposé  de  la  question  du  cliautrage  coiUiiiu  »,  par  M.  Tchaïkovsky,  p.  XIII  !2G  et  27.        L.  VV. 
(-)  Voir  Ibidem,  p.  XlIl-9.  '  L.  W. 
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lignes,  à  savoir  :  Moscou-Riazane»  Transcaucase,  Riga-Dvinsk,  Dvinsk-Vitcbsk,  Tsars- 
koé-Sélo  et  Ivangorod-Dombrova. 

Pour  élever  la  température  à  l'intérieur  de  la  voiture  à  +10<>  R,  lorsque  le  thermo- 
mètre marque  — 10»  R  au  dehors,  il  faut  1  V?  heure.  Avec  des  apfpareils  ventilateurs 
Volpert  (aération  par  le  plafond),  et  si  on  n'ouvre  pas  les  clapets  supérieurs  des  fenêlres, 
la  quantité  d'air  chauffé  par  heure  et  par  voyageur  est  de  3.5  mètres  cubes. 

Au  début  de  la  mise  en  pratique  du  chauffage  système  Dérchau,  Tinstallation  coû- 
tait de  560  à  936  roubles  par  voiture  de  l*"*  et  de  2«  classe,  suivant  leur  longueur,  et 
375  roubles  par  voiture  de  3«  classe.  Ce  prix  élevé  s'explique  principalement  par  la 
provenance  étrangère  de  toutes  les  pièces  de  l'appareil,  par  la  forte  perte  due  au  change 
et  par  des  droits  élevés  de  douane.*  A  présent,  grâce  à  la  fabrication  en  Russie  de 
toutes  les  pièces,  l'installation  du  chaufibge  avec  chaudière  pour  un  train  complet  revient 
de  150  à  265  roubles  par  voiture;  le  prix  dépend  du  type  des  voitures  et  de  leur 
nombre  dans  le  train.  L'installation  du  système  de  chauffage  avec  de  petites  chaudières 
revient  plus  cher,  et  le  chauffage  des  voitures  isolées,  par  exemple  des  voitures  à 
httit  roues,  fait  monter  le  chiffre  des  dépenses  à  1,200  roubles. 

Les  dépenses  annuelles  pour  les  réparations  des  appareils  du  chauffage  à  la  vapeur 
sont  très  variables  ;  elles  sont  rarement  séparées,  dans  la  comptabilité,  des  dépenses  de 
la  réparation  des  voitures.  En  1881,  la  réparation  des  chaudières  a  coûté  au  chemin 
de  fer  du  Sud-Ouest,  3,751  r.  50  c,  et  la  réparation  des  appareils  de  chauffage, 
3,563  r.  67  c;  ce  qui  donne  pour  chacune  des  180  voitures  en  circulation,  40  roubles, 
soit  7.3  copecks  par  heure  et  par  voiture  (le  nombre  total  d'heures  étant  de  99,591). 

La  consommation  du  combustible  pour  le  chaufibge  des  chaudières  sur  les  mêmes 
lignes  du  Sud-Ouest  a  été,  en  1881,  de  0.62  poud  de  houille  par  voiture  et  par  heure 
dans  le  courant  des  quatre  premiers  mois  et  de  0.26  poud,  pendant  les  quatre  derniers 
mois  de  l'année. 

Sur  la  ligne  Nicolas,  la  dépense  du  combustible,  à  raison  de  15  r.  30  c.  la  sagène 
cube  de  bois,  revenait  de  0.51  à  0.54  copecks  par  train-verste,  soit  3.57  sagène  cube 
par  1,000  voiture-heures,  à  une  vitesse  moyenne  de  39  verstes  (41.5  kilomètres) 
à  l'heure.  Sur  quelques  autres  chemins  de  fer,  on  évalue  la  quantité  de  combustible 
pour  chaque  allumage  de  la  chaudière  de  0.007  à  0.006  sagène  cube  de  bois  et  pour 
le  chauffage  à  la  vapeur,  proprement  dit,  à  0.352  poud  de  houille  par  voiture- verste. 

Sur  les  lignes  où  la  vapeur  de  chauffage  est  prise  à  la  locomotive,  il  est  accordé  au 
mécanicien  du  train  une  allocation  supplémentaire  de  combustible  pour  le  chauffage  du 
train.  Par  exemple,  au  chemin  de  fer  Dvinsk-Vitebsk,  ce  supplément  est  de  ^^^/f  sagène 
cube  de  bois  par  train-verste;  au  chemin  de  fer  de  Riga-Dvinsk,de2  livres(800  grammes) 
de  houille;  au  chemin  de  Moscou-Riazane,  de  4  livres  (l''600)  de  houille.  Au  chemin 
de  fer  Ivangorod-Dombrova,  aucun  supplément  n'est  alloué  au  mécanicien. 

Parmi  les  autres  systèmes  de  chauffage,  ayant  reçu  quelque  application  sur  les  chemins 
de  fer  russes,  il  faut  citer  les  systèmes  :  suédois  de  Lillaeuck  et  russe  de  Berner  (% 


(*)  Voir  Ibidem,  p.  X1IH6  et  suivantes.  L.  W. 
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Le  système  suédois,  admis  dans  quelques  wagons  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest, 
comporte  un  tuyau  à  vapeur  en  fonte  à  ailettes  et  renferme  dans  une  caisse  en  bois; 
le  tuyau  est  placé  en  dessous  du  plancher  de  la  voiture  et  diagonalement,  pour  aug- 
menter la  surface  de  chauffe.  L'air  s'introduit  par  les  orifices  inférieurs  de  la  caisse, 
s'y  réchauffe  au  contact  du  tuyau  et  passe  ensuite  par  les  bouches  ménagées  dans  le 
plancher  de  la  voiture  sous  les  sièges  des  voyageurs.  Les  bouches  peuvent  être  fermées 
par  des  clapets  à  main.  Par  suite  de  la  position  diagonale  du  tuyau  de  chauffage,  les 
tubes  de  raccordement  entre  les  voitures  se  trouvent  placés  en  dehors  des  appareils 
d'attelage;  ces  tubes  sont  cintrés  vers  le  haut,  afin  de  les  préserver  de  l'accumulation 
de  l'eau  de  condensation. 

Dans  le  système  de  Berner  appliqué  à  seize  voilures  du  chemin  de  fer  Moscou- 
Riazane,  la  vapeur  de  la  locomotive,  après  avoir  passé  par  une  valve  de  réduction,  circule 
le  long  du  train  au  moyen  d'une  conduite  principale  placée  à  la  partie  supérieure  des 
voilures  et  de  là  descend  dans  les  tuyaux  de  chauffage  proprement  dits,  terminés  par 
des  condensateurs.  Chaque  voiture,  dépourvue  de  cloisons  intérieures,  a  au  moins  deux 
condensateurs  de  chaque  côté;  une  voiture  à  compartiments  séparés  doit  être  pourvue 
d'autant  de  condensateurs  qu'elle  possède  de  comparliments. 

La  conduite  principale  est  enveloppée  d'un  tissu  en  laine  dans  les  parties  passant 
sous  le  milieu  du  plafond  de  la  voiture;  les  parties  traversant  le  tender  et  le  fourgon  à 
bagages  sont,  en  outre,  enveloppées  de  feutre  recouvert  de  toile  cirée. 

Les  tuyaux  à  vapeur  raccordant  la  conduite  principale  aux  tuyaux  de  chauffage  sont 
munis,  à  la  partie  supérieure,  de  robinets  de  purge,  pour  éviter  l'accumulation  de  l'eau 
condensée.  Les  tuyaux  de  chauffage  ont  une  inclinaison  de  2  à  3  pouces  sur  toute  leur 
longueur  vers  les  condensateurs. 

Aujourd'hui,  les  nombreux  condensateurs  de  ce  système  de  chauffage  sont  remplacés 
sur  le  chemin  de  fer  de  Moscou-Riazane  par  des  robinets  de  purge. 

Pour  le  cas  où  les  appareils  du  chauffage  à  la  vapeur  seraient  avariés,  ou  si  une 
voiture  pourvue  d'un  pareil  système  de  chauffage  se  trouvait  placée  entre  des  wagons 
à  marchandises,  chaque  voiture  à  voyageurs  est  munie  d  un  poêle  ordinaire. 

La  ventilation  des  voitures,  dans  le  système  Berner,  se  fait  à  l'aide  d'orifices  ménagés 
dans  le  plancher,  sous  les  caisses  longitudinales  qui  enferment  les  tuyaux  du  chauffage 
proprement  dits.  L'air  pénètre  dans  la  voiture  par  les  bouches  à  clapets,  tandis  que  l'air 
vicié  de  la  voiture  s'échappe  par  les  ventilateurs  du  plafond.  Les  tubes  de  raccorde- 
ment en  caoutchouc  entre  les  voitures,  cintrés  vers  le  haut,  sont  réunis  aux  bouts 
métalliques  des  tuyaux  par  des  raccords  de  M.  Ekarév. 

Les  salaires  des  agents  attachés  au  service  du  chauffage  à  vapeur  se  trouvent  ordinai- 
rement fixés  dans  les  limites  suivantes  :  le  chauffeur  de  la  petite  chaudière  reçoit  de  15 
à  18  roubles  par  mois,  plus  une  certaine  prime  par  verste;  pour  le  service  des  grandes 
chaudières  (système  Field  et  autres),  le  mécanicien  reçoit  25  roubles  d'appointements, 
5  roubles  d'indemnité  de  logement  et  3  roubles  de  prime  par  1,000  verstes  de  parcours 
de  la  voiture;  l'aide  mécanicien  reçoit  15  roubles  d'appointements,  3  roubles  d'indemnité 
de  logement  et  1  V2  rouble  par  1,000  verstes  de  parcours. 
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Dans  les  projets  de  badgets  annuels  de  la  plupart  des  chemins  de  fer,  les  dépenses 
pour  le  chauffage  des  trains  et  la  réparation  des  appareils  de  chauffage  sont  calculées 
d'après  la  moyenne  des  dépenses  effectives  des  trois  dernières  années  de  l'exploitation. 

Le  chauffage  à  l'eau  chaude  a  été  introduit  dans  les  chemins  de  fer  russes  plus  tard 
que  celui  à  la  vapeur  ;  néanmoins,  il  existe  déjà  depuis  une  vingtaine  d'années.  Parmi 
les  systèmes  de  chauffage  des  voitures  isolées  à  l'eau  chaude,  les  plus  connus  sont  ceux 
de  Léonov  et  de  Baker. 

Le  premier  système,  assez  répandu,  est  disposé  comme  suit  :  au-dessus  d'une  petite 
chaudière,  installée  sur  le  plancher  de  la  voiture  ou  en  dessous  de  celui-ci,  est  placé 
un  petit  réservoir.  La  chaudière  est  munie  d'une  trémie,  servant  à  la  remplir  de  com- 
bustible. Pour  conduire  le  feu,  on  dispose  un  registre  dans  la  cheminée  et  un  cendrier 
sous  le  foyer  de  la  chaudière.  Le  tuyau  chauffeur  sort  de  la  chaudière,  passe  par  le 
réservoir,  serpente  tous  les  sièges,  où  il  est  recouvert  d'une  caisse  en  bois,  fait  le  tour 
de  la  voiture  et  revient  à  la  partie  inférieure  de  la  chaudière.  L'air  intérieur  est  intro- 
duit dans  la  chaudière  par  les  tubes  aux  extrémités  recourbées,  fixés  à  sa  partie  infé- 
rieure; il  est  chauffé  au  contact  des  tuyaux  chauffeurs  à  ailettes  et  passe  par  les  bouches 
de  la  caisse  dans  l'intérieur  de  la  voiture.  Les  tuyaux  à  ailettes  sont  parfois  remplacés 
par  des  radiateurs  en  forme  de  boites,  pourvus  de  volets  permettant  de  laisser  s'échap- 
per l'air  chauffé.  Sur  les  parties  hautes  des  tuyaux  chauffeurs  sont  placés  des  robinets 
de  purge,  pour  faire  évacuer  l'air,  qui  pourrait  nuire  à  la  circulation  de  l'eau.  La  tem- 
pérature de  la  voiture  est  amenée  à  -f  10<»  R.  en  deux  ou  trois  heures.  La  répartition 
de  la  chaleur  est  assez  uniforme.  La  différence  des  températures  en  haut,  en  bas  et 
aux  deux  extrémités  de  la  voiture  atteint  1  V*  à  3®  R.  La  vitesse  de  l'air  chaud,  surtout 
par  les  bouches  des  caisses,  est  de  2.18  pieds  (0"627)  par  seconde.  La  quantité  d'air 
frais  chauffé  par  heure  et  par  voyageur  est  de  9  mètres  cubes.  La  première  installation 
de  ce  système  de  chauffage  coûte  de  320  à  305  roubles  par  voiture.  La  consommation 
d'anthracite  et  de  coke  par  heure  et  par  voiture  est  de  3  à  5  livres  (l''*'200  à  2  kilo- 
grammes); celle  de  la  houille  :  4  pouds  (64  kilogrammes)  par  poêle  et  par  jour.  Des 
cas  de  congélation  de  l'eau  dans  les  tuyaux  se  produisent  rarement. 

Dans  l'appareil  du  système  Baker,  moins  utilisé  par  les  chemins  de  fer  que  le  précé- 
dent, le  tuyau  est  renfermé  dans  le  foyer;  ce  tuyau  est  rempli  d'eau,  mélangée  de  gly- 
cérine (afin  d'abaisser  la  température  de  congélation);  il  passe  en  forme  de  serpentin  à 
travers  le  foyer,  et  est  disposé  ensuite  en  deux  rangs  le  long  de  la  voiture.  L'eau 
chauffée  passe  par  le  serpentin,  fait  le  tour  de  la  voiture,  perd  sa  chaleur  et  retourne 
au  serpentin. 

La  première  installation  revient  à  370  roubles  par  voiture. 

Le  chauffage  à  l'eau  chaude  simplifié,  dans  les  voitures  de  3*  classe  (des  chemins  de 
fer  Kharkov-Nicolaîev  et  de  Poléssié),  consiste  à  ne  placer  les  tuyaux  chauffeurs  que  sur 
une  paroi  latérale  de  la  voiture;  on  augmente  la  surface  de  chautTe  en  munissant  le 
tuyau  supérieur  d'ailettes  sur  toute  sa  longueur. 

Chaque  train  composé  de  voitures  chauffées  à  l'eau  chaude  exige  un  chauffeur  par 
série  de  trois  ou  quatre  voitures. 

*'  p.,  CH.  III.  H.» 
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Le  chauffage  à  l'eau  chaude  est  pratiqué  sur  les  lignes  suivantes  :  Varsovie-Térespol, 
Moscou-Nijni-Novgorod,Libau-Romny,  de  l'Oural,  Kharkov-Nicolaïev,  Syzrane-Viazma, 
Pskov-Riga,  de  Poléssié,  Samara-Zlatooust,  Catherine,  etc. 

Dans  le  cas  de  chauffage  des  voitures  à  l'air  chaud,  l'air  frais  extérieur  entre  dans 
l'extrémité  élargie  d'un  tube,  placé  au  haut  ou  au  bas  de  la  caisse  de  la  voiture; 
l'ouverture  de  ce  tube,  en  forme  d'entonnoir,  est  ordinairement  tournée  dans  la  direc- 
tion du  mouvement  du  train;  l'air  entrant  est  refoulé  dans  un  espace  situé  entre  le 
poêle  et  sa  chape,  où  il  se  réchauffe  au  contact  de  la  surface  en  lôle  du  foyer,  muni  de 
radiateurs;  l'air  chauffé  se  répartit  ensuite  sous  les  sièges  (d'un  côté  de  la  voiture)  au 
moyen  des  conduites  longitudinales  et  transversales,  pourvues  quelquefois  de  bouches 
se  fermant  par  des  registres.  Ce  procédé  est  ordinairement  usité  pour  les  voitures  de 
3«  classe. 

Pour  empocher  le  poule  do  fumer,  on  ne  le  remplit  de  combustible  que  jusqu'aux 
deux  tiers  de  sa  hauteur. 

Dans  les  voitures  sans  cloisons,  la  différence  des  températures  près  du  plafond  et 
près  du  plancher  est  de  1.5  à  2"  R.;  elle  est  un  peu  plus  forte  pour  l'extrémité  de  la 
voiture  opposée  à  celle  où  se  trouve  le  poôle. 

Pour  les  voitures  à  compartiments  ou  à  cloisons,  cette  différence  varie  de  3  à  G*'  R., 
suivant  l'éloignement  du  poôle. 

Les  poêles  ordinaires  en  fonte  et  en  fer,  recouverts  d'une  chape  ou  de  carreaux  en 
faïence,  avec  une  grille. à  barreaux  rapprochés  et  garnis  à  fintérieur  de  briques  réfrac- 
taires,  sont  employés  de  préférence  dans  les  voitures  de  3**  classe  et,  comme  foyers  de 
réserve, dans  les  voitures  de  l'**'et  de  2*  classe  munies  d'un  système  de  chauffage  continu. 

Le  prix  d'un  poêle  est  de  50  à  80  roubles;  la  dépense  normale  de  combustible  est 
de  0.01  à  0.02  de  poud  de  houille  par  verste  de  parcours,  ou  de  0.025  sagène  cubique 
de  bois  par  poêle  et  par  jour. 

De  petits  poêles  en  fonte  sont  placés  encore  dans  les  wagons-poste  et  dans  les  voi- 
tures de  4^  classe  (wagons  à  marchandises  appropriés  au  transport  des  ouvriers  et  des 
troupes),  ainsi  que  dans  les  compartiments  de  service  des  fourgons  à  bagages. 

Dans  le  but  de  prévenir  les  incendies,  les  poiMes  sont  placés,  conformément  à  l'ordon- 
nance du  Ministère  des  voies  de  communication,  sur  un  bûti  en  fonte  ou  en  fer;  le  plan- 
cher et  les  parois  de  la  voiture  à  proximité  du  poole  sont  recouverts  de  tôle  de  fer  ou 
d'une  couche  d'amiante,  avec  ou  sans  feutre  dessous. 

A  l'endroit  où  la  cheminée  passe  par  le  toit  do  la  voiture,  on  fixe  ordinairement  une 
gaine  en  tôle  double,  remplie  de  sable,  afin  de  protéger  le  bois  de  la  toiture  du  contact 
do  la  cheminée. 

Eclairage  des  voitures.  —  L'Administration  du  chemin  de  fer  Koursk-Kiev  pro- 
posa, en  1874,  à  l'examen  de  la  Conférence  générale  des  représentants  des  chemins  de 
fer,  d'ouvrir  un  concours  pour  le  meilleur  mode  d'éclairage  dos  voitures,  de  décerner 
une  primo  au  meilleur  projet,  et  d'élire  une  commission  spéciale  pour  étudier  cette 
question.  Les  conditions  du  concours  devaient  être  les  suivantes  :  1*"  Le  système  d'éclai- 
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rage  ne  doit  présenter  aucun  danger  pour  les  voyageurs  ni  pour  les  voilures;  2«  il  ne 
doit  pas  coûter  trop  cher  ;  3«  il  doit  être  exempt  de  funïée  et,  en  général,  de  toute  odeur 
désagréable;  4**  il  doit  donner  aux  voyageurs  la  possibilité  de  lire  le  soir  quelle  que 
soit  la  place  occupée  dans  la  voilure,  et  5"  il  doit  être  pourvu  de  dispositions  pour  que 
les  voyageurs  puissent  masquer  la  lumière  s'ils  veulent  dormir. 

En  mai  de  1882,  le  Comité  d'inspection  technique  du  Ministère  des  voies  de  commu- 
nication s'adressa  à  VIII''  section  de  la  Société  impériale  technique  russe,  la  priant  do 
donner  son  avis  sur  le  meilleur  mode  d'éclairage  qui  pourrait  être  recommandé  aux 
Compagnies  de  chemins  de  fer. 

L'étude  des  sysU>mes  d*édairage  alors  en  usage,  à  la  bougie,  à  Thuile  minérale  et  au  gaz,  au 
point  de  vue  technique  et  économique,  a  été  entreprise  [jar  un  membre  de  cette  section, 
X.  Tschaïkovsky,  dont  le  rap[>ort  à  l'assemblée  techniiiue  du  29  mars  188t  a  provoqué  l'adop- 
tion de  la  résolution  suivante  :  «  Le  rapport  établit  la  valeur  relaiive  de  chaque  système  d'éclai- 
rage en  usage;  mais  il  n'est  pas  possible  de  fixer  son  choix  sur  l'un  de  ces  systèmes  comme 
pouvant  être  utilisé  sur  tous  les  chemins  de  fer.  » 

Les  procédés  suivants  sont  appliqués,  en  Russie,  pour  l'éclairage  des  voilures  :  la 
bougie,  le  gaz  et,  rarement.  Félectricilé.  L'éclairage  aux  huiles  minérales  est  interdit 
par  ordre  du  Ministère  des  voies  de  communication. 

Sur  la  plupart  des  lignes  russes,  l'éclairage  se  fait  au  moyen  de  la  bougie  de  stéa- 
rine, d'un  modèle  spécial,  marquée  en  long  aux  initiales  de  la  ligne  propriétaire.  La 
bougie  est  ordinairement  fixée  dans  un  chandelier  en  fer-blanc,  placé  dans  le  fond  d'une 
lanterne.  Plus  rarement,  on  voit  des  bouffies  enchâssées  dans  des  douilles  avec  ressort 
en  spirale,  comme  celles  des  lanternes  des  voitures  ordinaires. 

Si  Ion  évalue  le  prix  d'une  livre  de  bougies  (4  pièces)  à  28  copecks  et  si  l'on  compte 
que  la  bougie  est  entièrement  brûlée  en  7  Vs  heures,  l'heure  de  bougie  revient  à 
1.25  copeck,  sans  compter  l'amortissement  de  la  faible  valeur  de  la  lanterne  et  la  perte 
de  la  stéarine  par  le  coulage. 

L'éclairage  au  gaz  suivant  le  système  Pintsch,  très  connu  à  l'étranger,  est  employé 
en  Russie  dans  les  trains  express  et  postaux  sur  les  grandes  lignes,  telles  que  celles 
de  :  Nicolas,  Dvinsk-Vitebsk,  Orel-Vitebsk,  Koursk-Kiev,  Moscou-Riazane,  Kozlov- 
Riazane  et  Moscou-Brest;  000  voitures  au  total  sont  équipées  pour  ce  système. 

Ce  procédé  d'éclairage  exigeant  la  fabrication  du  gaz  au  m.oyen  de  la  distillation  du 
naphte  brut,  de  résidus  de  naphte  ou  d'huiles  minérales,  les  chemins  de  fer  dont  il 
s'agit  ont  dû  construire  des  usines  dont  les  dimensions  dépendent  de  la  consommation 
du  gaz;  il  est  h  remarquer  cependant  que  celui-ci  peut  aussi  être  utilisé  pour  l'éclairage 
des  bâtiments. 

Les  réservoirs  à  gaz  ont  une  forme  cylindrique;  ils  sont  en  tôle  rivée  de  5  millimètres 
d'épaisseur;  ils  ont  une  longueur  de  1"»85  et  un  diamètre  de  50  centimètres,  et  ils  sont 
suspendus  aux  châssis  do  la  caisse  des  voitures.  Un  tuyau  souterrain  d'alimentation  en 
plomb  passe  le  long  d'une  des  voies  de  garage  et  est  relié  au  réservoir  de  l'usine.  Ce 
tuyau  porte,  à  des  intervalles  déterminés,  des  branchements  qui  passent  dans  des  petites 
colonnes  verticales  en  fonte,  munies  de  robinets  et  de  conduites  en  caoutchouc;  un  de 
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ces  robinets  est  visse,  en  cas  de  besoin,  à  Torifice  d'admission  du  réservoir  de  la  voi- 
ture, et  le  gaz  y  est  refoulé.  La  pression  du  gaz  est  indiquée  par  les  manomètres;  elle 
ne  doit  pas  dépasser  6  atmosphères  ;  la  quantité  du  gaz  est  calculée  pour  l'éclairage  de 
la  voiture  pendant  trente-six  heures. 

Le  réservoir  de  la  voilure  communique  avec  une  conduite  intérieure;  il  passe  d'abord 
par  un  régulateur  très  sensible  du  système  Pintsch,  placé  sous  la  caisse  de  la  voiture, 
et  entre  ensuite  dans  des  tubes  distributeurs  de  0™007  de  diamètre  qui  l'amènent  aux 
becs  dans  des  lanternes  de  plafond  de  types  très  variés. 

La  lanterne  du  chemin  de  fer  Nicolas  est  garnie  à  la  partie  supérieure  d'un  réflecteur 
émaillé  et,  vers  le  bas,  d'un  couvercle  hémisphérique  en  verre;  celui-ci  peut  être  fermé 
hermétiquement,  de  façon  à  isoler  complètement  l'intérieur  de  la  lanterne. 

Dans  la  lanterne  ventilateur,  également  du  système  Pintsch,  en  usage,  par  exemple, 
au  chemin  de  fer  de  Moscou-Riazane  (^),  l'air  intérieur  de  la  voiture  est  aspiré  au  dehors, 
pendant  la  marche  du  train,  à  l'aide  d'un  orifice  circulaire.  L'appel  de  l'air  a  lieu  grâce 
à  réchauffement  de  la  cheminée  intérieure,  par  laquelle  passent  les  produits  de  la 
combustion. 

La  lanterne  ventilateur  à  gaz,  d'une  autre  construction,  employée  au  même  chemin 
de  fer,  permet  la  substitution  des  bougies  au  gaz,  dans  le  cas  où  celui-ci  ne  pourrait 
fonctionner;  on  visse  alors  un  chandelier  sur  le  bec  de  gaz;  le  réflecteur  est  démonté 
et  remplacé  par  un  globe  hémisphérique  en  verre  mat. 

Les  corridors  sont  éclairés  par  des  lanternes  murales. 

Toutes  les  lanternes  à  gaz  s'allument  de  l'intérieur  des  voitures. 

Pendant  les  grands  froids,  le  système  Pintsch  n'a  donné  lieu,  jusqu'à  présent,  à 
aucune  grande  avarie,  ni  à  des  détériorations  sérieuses. 

La  dépense  de  gaz  par  bec  et  par  heure  est  de  0.837  pied  cube  (près  de  25  déci- 
mètres cubes),  et  la  puissance  de  la  lumière  d'une  lanterne  est  égale  à  6  bougies.  Le 
prix  d'un  pied  cube  (29  décimètres  cubes)  de  gaz,  au  chemin  de  fer  Nicolas,  est  de 
1.88  copeck,  y  compris  le  prix  de  la  matière  brute  et  les  5  p.  c.  pour  l'amortissement 
annuel  du  prix  de  la  construction  de  l'usine  et  de  l'installation  des  appareils  d'éclairage 
dans  les  voitures;  ainsi  le  prix  de  0.857  pied  cube  de  gaz  est  de  1.6  copeck. 

Aux  chemins  de  fer  où  Ton  éclaire  au  moyen  de  gaz  non  seulement  les  voitures, 
mais  aussi  les  gares,  les  ateliers  et  les  dépôts,  comme  cela  se  fait  sur  la  ligne  de 
Moscou-Brest,  le  prix  du  gaz  est  moindre  :  1  pied  cube  (29  décimètres  cubes)  revient 
à  1.63  copeck,  y  compris  l'amortissement  du  capital;  si  on  ne  tient  pas  compte  de  cet 
amortissement,  1  pied  cube  ne  revient  alors  qu'à  0.8  de  copeck,  comme  sur  la  ligne 
de  Moscou-Riazane. 

L'éclairage  électrique  des  trains  en  Russie  se  trouve  encore  dans  la  période  des 
premiers  essais.  On  peut  signaler  l'application  do  ce  genre  d'éclairage  dans  les  trains 
express  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  (^,  ainsi  que  son  installation  sur  la  ligne 


{')  Voir  Ibidem,  p.  XIIÏ-27.  L.  W. 

(*j  Voir  le  Compte  rendu  de  la  troisième  session  du  Congrès,  vol.  II.  «  Exposé  de  la  question  de  réclai- 
rago  des  trains  otdosgan's  »,  par  K.  Sartiauxet  L.  Weissenbruch,  p.  XI-26. 
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Saint-Pétersbourg- Varsovie  ;  comme  exemple  complet,  on  peut  donner  une  courte 
description  de  Imstallation  de  l'éclairage  à  Télectricité  du  train  impérial  du  chemin  de 
fer  Nicolas  (^). 

L'usine  électrique  se  trouve  dans  un  fourgon  spécial,  qui  transmet  la  lumière  à 
127  lampes  à  incandescence,  savoir  84  de  8  à  10  bougies  et  43  de  5  bougies. 

Les  lampes  peuvent  être  allumées  ou  éteintes  à  volonté,  séparément  à  Taide  de  com- 
mutateurs. Pendant  la  marche  et  les  arrêts,  la  force  de  la  lumière  est  toujours  la  même. 

Un  premier  compartiment  du  fourgon  contient  :  une  chaudière  à  vapeur  du  système 
Belle  ville,  alimentée  par  de  Icau  prise  sur  le  icnder  au  moyen  de  pompes  à  vapeur, 
une  machine  à  vapeur,  une  dynamo,  une  caisse  à  eau  et  une  soute  à  charbon.  Les  accu- 
mulateurs, au  nombre  de  72,  sont  rangés  en  deux  groupes  parallèles  de  36  éléments 
reliés  en  série.  L'un  de  ces  deux  groupes  se  trouve  placé  dans  le  fourgon  et  l'autre  dans 
une  voiture  de  2^  classe. 

Un  deuxième  compartiment  du  fourgon-usine  est  destiné  à  l'ingénieur  du  train  et 
à  son  aide.  11  s'y  trouve  aussi  une  horloge,  un  manomètre,  un  téléphone,  etc. 

Dans  un  troisième  compartiment  sont  disposés  douze  couchettes  destinées  à  la 
brigade  technique  et  un  magasin  où  sont  conservés  les  matières  de  graissage,  les  pièces 
de  rechange,  une  caisse  à  eau,  un  poêle,  des  lanternes  et  des  vérins. 

La  première  installation  de  l'éclairage  électrique  dans  le  train  a  coûté  plus  de  3,500 
roubles;  plus  tard,  une  nouvelle  installation,  pour  laquelle  on  avait  pu  utiliser  de  vieux 
objets  et  appareils,  est  revenue  à  10,986  roubles. 

Vu  la  courte  durée  de  l'éclairage  électrique,  le  prix  d'une  heure  d'éclairage  n  a  pas 
encore  été  déterminé  (*). 

En  1890,  la  dépense  totale  pour  l'éclairage  des  trains  de  tous  les  chemins  de  fer 
russes  était  de  265,114  r.  71  copecks,  soit  21.6  c.  par  100  train-verstes. 

Graissage  des  voitures  et  wagons.  —  Autrefois,  avant  l'établissement  des  relations 
directes  pour  les  trains  de  marchandises  entre  les  différents  groupes  des  chemins  de 
fer,  le  graissage  des  voitures  et  des  wagons  se  faisait  principalement  par  les  ouvriers 
des  stations;  plus  tard,  quand  le  mouvement  prit  une  plus  grande  extension,  et  que 
grandit  la  responsabilité  du  graissage  convenable  des  trains,  un  graisseur  spécial  fut 
attaché  à  chaque  train  de  voyageurs,  les  graisseurs  de  stations  n'ayant  plus  à  leur 
charge  que  le  graissage  des  trains  de  marchandises  dans  les  grandes  gares  et  les  gares 
d'échange. 

Vers  1880,  il  fut  créé  sur  plusieurs  lignes  un  nouvel  emploi  de  graisseur-garde- 
train,  qui  réunit  les  obligations  du  graisseur  pendant  les  arrêts  avec  les  devoirs  de 
garde-train  en  marche  dans  les  trains  de  voyageurs  et  de  marchandises;  une  partie  du 


.})  Voir  Ibidem,  p.  XI-29. 

(*)  D*après  les  renseignements  que  nous  possédons,  un  système  semblable  d'éclairage  électrique  coûte, 
aux  chemins  de  fer  français  et  américains,  de  3  à  5  centimes  par  lampe-heure,  suivant  Tintensité  de  la 
lumière  et  certaines  simplifications,  telles  que  le  remplacement  de  la  \apeur  prise  à  une  chaudière 
spéciale  par  la  vapeur  de  la  locomotive. 
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salaire  de  ces  agents  est  payée  par  le  service  de  la  traction  et  l'autre  par  celui  du  mou- 
vement (chemins  de  fer  Orel-Griazi,  de  la  Vistule,  de  Donetz,  etc.);  le  cumul  de  ces  deux 
emplois  n'a  pas  exigé  l'augmentation  du  nombre  de  garde-trains.  11  y  a  cependant  encore 
quelques  lignes  où  le  graissage  est  fait  exclusivement  par  des  graisseurs  de  stations. 

Outre  leurs  appointements  fixes,  qui  varient  dans  les  limites  de  180  à  216  roubles 
par  an,  les  graisseurs-garde -train  reçoivent  sur  certaines  lignes  leur  équipement,  une 
indemnité  de  logement  et  une  indemnité  journalière.  Cette  dernière  indemnité  n'existe 
que  pour  les  trains  d'ouvriers  et  de  ballast;  les  graisseurs  des  trains  à  voyageurs 
touchent  une  prime  verstique  qui,  selon  la  saison  et  le  genre  des  trains,  varie  de  1  r. 
50  c.  à  4  roubles  par  1,000  train- verstes.  Les  graisseurs  on  chef  ne  touchent  qu'un 
appointement  annuel  de  480  à  600  roubles. 

Le  graissage  périodique,  c'est-à-dire  le  remplissage  des  boîtes  à  graisse  pour  un 
temps  déterminé  (de  deux  à  quatre  semaines),  n  est  plus  pratiqué  qu'aux  chemins  de  fer 
du  Transcaucasc  et  du  Sud-Ouest. 

Les  matières  de  graissage  consistent  en  huile  végétale  et  minérale  (résidus  de  naphte^ 
ou  en  suif;  celui-ci  n'est  plus  employé  qu'en  faible  quantité. 

La  dépense  normale  de  ces  matières  est  fixée,  sur  chaque  chemin  de  fer,  d'une 
manière  différente  pour  Tété  et  pour  l'hiver;  pour  base  de  calcul,  on  prend  les  quantités 
dépensées  pendant  les  années  précédentes;  la  dépense  des  matières  de  graissage  dépend 
non  seulement  du  type  des  boîtes  à  graisse,  de  l'état  d'entretien  des  véhicules,  de  la  sur- 
veillance, etc.,  mais  aussi  de  la  qualité  du  ballast  qui  produit  en  été,  pendant  la  marche 
des  trains,  une  quantité  plus  ou  moins  grande  de  poussière.  En  général,  pour  la  plupart 
des  chemins  de  fer,  ou  peut  admettre  les  normes  suivantes  pour  la  dépense  des  matières 
de  graissage  par  1,000  essieu-verstes  : 

Huile  et  suif,  en  hiver  ...        de  0.6  livre  (240  gr.)  à  2  livres  (800  gr.)  (i). 
—  en  été     .     .     .        de  1.2  livre  (480  gr.)  à  2  7-2  livres  (1  kilog.). 

(Dans  ces  quantités,  le  suif  figure  pour  Vir,  à  ^'so-) 

Déchets  de  coton 0.175  livre  (70  gr.i. 

Mèches  de  graissage  en  laine 0.005  livre  (  2  gr.). 

Fil  de  ter 0.002  livre  (0.8  gr.  . 

Les  quantités  d'autres  instruments  de  graissage,  tels  que  :  brosses  à  graissage, 
rondelles  en  bois,  etc.,  sont  déterminées  d'après  les  chiffres  effectifs  des  années  pré- 
cédentes. 

Outre  cela,  pour  le  remplissage  des  boîtes  à  graisse  des  voitures  et  des  wagons, 
après  une  grande  réparation  ou  une  visite  périodique,  il  est  alloué  2  ^2  livres  (1  kilo- 
gramme) de  matières  de  graissage,  dont  7i5  à  [l^o  de  suif,  par  boîte  à  graisse. 

Le  prix  du  suif  varie  dans  les  limites  de  4  r.  50  c.  à  5  r.  GO  c.  el  6  roubles  le  poud.  Quant  aux 
prix  des  huiles  minérales,  qui  ont  presque  entièrement  remplacé  les  huiles  végétales  (de  navette 
el  de  chanvre),  ils  diffèrent  considérablement,  suivant  la  partie  du  pays  traversée  par  le  chemin 
de  fer,  c'est-à-dire  suivant  son  éloignement  des  localités  où  sont  exploitées  les  sources  de  naphte. 


C)  Dans  le  commerce,  en  Russie.  1  livre  =  400  grammes,  i  kilogramme  =  2.5  livres. 
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des  lieux  de  distillation  des  huiles  minérales  et,  principalement,  suivant  la  qualité  de  celles-ci. 
Le  prix  d  un  poud  d'huile  minérale  de  graissage  a  été,  en  1890  : 

Aux  chemins  de  fer  de  Griazi.T?ariU;yne 16  copecks. 

—  Kuzlov-Voronège-Roslov 28  - 

—  Riazane-Koziov 23  — 

—  Orel-Griazi 28  — 

—  Rybinsk-Bologoê 3o  — 

—  Libau-Romnv 42  — 

—  Poléssié 4o  — 

—  Vladicaucase | 

—  Koursk-Kharkov-Azov ( 

Fastov 62      — 

—  Baltique 65      — 

L'écoDomie  réalisée  dans  l'emploi  des  matières  de  graissage  donne  lieu  à  une  prime 
d'économie  de  50  p.  c,  qui  revient  aux  graisseurs;  dans  le  cas  où  les  bases  allouées  sont 
dépassées,  on  fait  une  retenue  sur  les  salaires  des  graisseurs. 

Pour  les  avaries  des  boîtes  à  graisse  et  des  coussinets  par  suite  de  négligence  dans 
le  graissage,  les  graisseurs  sont  mis  à  Tamende. 

Les  boites  à  graisse  du  type  le  plus  répandu  sont  celles  dont  le  fond  est  rempli  de 
déchets  de  coton  imbibés  de  graisse  et  où  le  graissage  à  Thuile  se  fait  par  la  partie 
supérieure.  Celles  dans  lesquelles  une  brosse  placée  à  la  partie  inférieure  presse  sur 
la  fusée,  sont  d'un  emploi  restreint. 

A  l'intérieur  des  côtés  latéraux  des  boîtes  à  graisse  sont  enchâssées  des  rondelles  en 
bois  garnies  de  feutre,  ou  des  rondelles  en  carton. 

Pour  le  remplissage  de  la  partie  inférieure,  on  mêle  aux  déchets  de  coton  des  copeaux 
de  tilleul  et  de  tremble. 

Les  coussinets  sont  généralement  en  bronze;  on  emploie  aussi  d'autres  alliages  (métal 
blanc),  où  l'étain,  le  plomb,  etc.,  entrent  dans  des  proportions  variables  ainsi  que  le 
bronze  phosphoreux.  Les  coussinets  des  wagons  de  marchandises  sont  faits  aujourd'hui, 
sur  beaucoup  de  chemins  de  fer,  avec  un  alliage  de  plomb,  dont  le  poud  coûte  2  roubles, 
tandis  que  le  poud  de  l'alliage  d'étain  pour  la  même  fabrication  coûte  22  roubles. 

On  donne  la  préférence  aux  coussinets  en  métal  blanc;  leur  coefficient  de  frottement 
est  de  12  à  20  p.  c.  moindre  que  celui  du  bronze. 

Une  commission  spéciale  a  fait  des  expériences  pour  déterminer  la  ténacité  et  la 
capacité  lubrifiante  de  différentes  huiles;  l'importance  de  la  valeur  du  frottement  inté- 
rieur a  été  établie  par  les  recherches  théoriques  du  professeur  X.  Pelrov,  et  au  moyen 
d'une  série  d'expériences  entreprises  au  moyen  d  un  appareil  de  son  invention.  Cet 
appareil  sert  aujourd'hui  à  déterminer  le  coefficient  du  frottement  intérieur  dans  les 
laboratoires  des  chemins  de  fer  (^. 


C;  Voir  le  Compte  rendu  delà  quatrième  session  du  Couifrès,  vol.  II.  «  Késultats  do  la  méthode  Petrov, 
pour  l'essai  des  huiles  lubrifiantes  ».  par  N.  Hoffmann,  p.  XV-H  10.  Voir  aussi  «  Recherches  théoriques 
et  exi>érimentales  du  général  Petrov  »,  par  P.  Vérole,  BuUttin  du  Congrès  des  chemins  de  /ipr,  de 
jumet  4888.  '  L.  W. 
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En  1890,  les  dépenses  pour  le  graissage  des  voitures  et  des  wagons  sur  tous  les 
chemins  de  fer  russes  se  sont  élevées  à  892,841  r.  78  c,  soit  72  copecks  par 
100  train-verstes. 

Nettoyage  et  désinfection  des  voitures  et  wagons.  —  La  dépense  générale  pour  le 
nettoyage  et  la  désinfection  des  voitures  et  wagons  sur  tous  les  chemins  de  fer  russes 
s'est  élevée,  en  1890.  à  207,088  r.  38  c,  soit  21  V2  copocks  par  100  train-verstes. 

La  dépense  pour  le  nettoyage  des  voitures  dépend  de  la  longueur  de  la  ligne,  du 
parcours  des  voitures,  du  système  de  chauffage  (à  la  houille  ou  au  bois)  et  du  caractère 
du  ballast  de  la  voie,  donnant  une  plus  ou  moins  grande  quantité  de  poussière. 

Sur  la  ligne  Nicolas,  outre  le  nettoyage  des  wagons  arrivant  à  Saint-Pétersbourg  ou 
à  Moscou,  on  emploie  des  hommes  spécialement  pour  épousseter  les  parties  rembourées 
des  voitures  de  1"^^  et  de  2*  classe,  pour  pulvériser  de  Teau  de  goudron  de  pin  et  laver 
avec  cette  eau  les  planchers  de  toutes  les  voitures,  ainsi  que  les  sièges  des  cabinets 
d'aisances  et  les  urinoirs. 

Autrefois,  on  employait  dans  ce  but  le  liquide  Djeiss  et  une  poudre  aromatique 
désinfectante,  mais  il  a  été  reconnu  que  ces  substances  chassent  la  mauvaise  odeur  sans 
désinfecter  effectivement;  en  outre,  leur  prix  s'est  élevé  dans  ces  derniers  temps.  Des 
recherches  récentes  ont  démontré  que  la  solution  d'acide  phénique  et  l'eau  de  goudron 
tuent  les  micro-organismes  et  occupent,  comme  antiseptique,  le  second  rang  après  le 
sublimé  corrosif;  en  outre,  ces  produits  sont  de  provenance  russe  et  se  recommandent 
par  leur  bas  prix. 

Pendant  une  épidémie,  l'intérieur  des  voitures  de  3*  classe  est  arrosé  de  temps  en 
temps  au  moyen  d'une  solution  de  sublimé  corrosif. 

Pour  le  nettoyage  intérieur  et  extérieur  des  voitures,  on  emploi  des  hommes  de  peine 
dont  le  nombre  est  en  rapport  avec  le  mouvement  dos  voyageurs  et  la  saison. 

En  été,  cp  nombre  est  de  20  p.  c.  plus  grand  qu'en  hiver. 

Ces  hommes  touchent  un  salaire  fixe  de  120  à  216  roubles  par  an,  mais  sur  certaines 
lignes  (Riga-Dvinsk,  par  exemple),  ils  sont  payés  à  la  journée. 

Beaucoup  de  chemins  de  fer  font  usage  de  housses  pour  en  couvrir  les  sièges  des 
voitures  de  l*"*"  classe.  Le  lavage  do  ces  housses  se  fait  le  plus  souvent  dans  des  buan- 
deries privées. 

La  désinfection  des  wagons  à  marchandises,  employés  pour  k  transport  du  bétail, 
a  toujours  été  une  préoccupation  du  gouvernement  et  des  administrations  de  chemins 
de  fer.  La  circulaire  du  Comité  de  l'inspection  technique,  du  9  mars  1876,  n^  1298, 
impose  à  tous  les  chemins  de  fer  de  procéder  à  la  désinfection  des  wagons  à  bestiaux 
par  la  vapeur  prise  à  la  locomotive,  après  avoir  enlevé  soigneusement  le  fumier.  Ce 
genre  de  désinfection  est  usité  par  tous  les  chemins  de  fer;  quelques-uns  font,  en  outre, 
pulvériser  du  sulfate  de  fer  à  l'intérieur  de  ces  wagons,  après  leur  échaudage  à  la 
vapeur.  On  emploie  généralement  pour  ces  opérations  des  hommes  de  peine,  payés  à  la 
journée.  La  désinfection  à  la  vapeur  coûte  de  12  à  30  copecks  par  wagon. 

Dans  les  principaux  centres  d  arrivage  du  bétail,  aux  gares  de  Moscou  et  de  Saint-Pétersbourg 
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par  exemple,  il  existe  un  service  spécial  de  vétérinaires  pour  surveiller  Tétat  sanitaire  du  trans- 
port du  bétail. 

Le  travail  de  nettoyage  des  voitures  revient  à  6.5  copecks  par  100  voiture-verstes. 

L'allocation  annuelle  des  matières  servant  au  nettoyage  et  à  la  désinfection  des  voi- 
tures et  des  wagons  est  calculée  d'après  les  dépenses  des  trois  années  précédentes. 

Le  matériel  de  nettoyage  consiste  en  :  chiffons,  éponges,  peaux  de  chamois,  déchets 
de  coton,  étoupe,  savon,  essence  de  térébenthine,  benzine,  balais,  brosses,  pelles,  acide 
phénique,  tuyaux  en  caoutchouc  et  combustible  pour  Téchaudage  à  la  vapeur  de  l'inté- 
rieur des  wagons.  Le  prix  de  ces  matières  est  de  2.5  à  3.3  copecks  par  100  train- 
verstcs. 

6.  —  Béparation  des  voitures  et  des  wagons. 

Considérations  générales.  —  Les  ateliers  de  nos  chemins  de  fer  servent  avant  tout 
à  la  réparation  du  matériel  roulant. 

La  quantité  des  wagons  détériorés,  hors  de  service  par  suite  des  avaries,  est  variable 
pour  les  différentes  lignes,  suivant  le  travail  des  wagons,  leur  type  et  d'autres  conditions 
purement  locales. 

Toutefois,  la  grande  réparation  des  voitures  est  le  plus  souvent  imposée  par  la  néces- 
sité de  réparer  la  garniture  intérieure  et  la  peinture  extérieure  du  véhicule.  Cette  néces- 
sité s'impose  après  cinq  ans  de  senîce  de  la  voiture  si  les  locomotives  sont  chauffées  au 
bois  ou  à  la  tourbe,  et  après  quatre  ans,  si  elles  le  sont  au  combustible  minéral. 

La  grande  réparation  de  la  voiture,  comprenant  le  renouvellement  des  châssis,  des 
pièces  métalliques  ou  de  bois,  de  la  garniture  intérieure  et  de  la  peinture  extérieure, 
a  lieu  après  quatre  à  cinq  années  de  service  continuel,  ce  qui  correspond  à  un  parcours 
de  65,000  à  85,000  verstes;  la  grande  réparation  des  wagons  à  marchandises  ne  se 
fait  qu'après  dix  à  douze  années  de  service,  soit  après  un  parcours  de  150,000  à 
180,000  verstes,  si  toutefois  la  peinture  de  la  caisse  a  été  renouvelée  à  temps,  à  des 
intervalles  variables  pour  chaque  ligne. 

En  général,  la  quantité  moyenne  des  wagons  avariés  est  d'environ  20  p.  c.  pour  le 
matériel  à  voyageurs  et  de  8  à  10  p.  c.  pour  le  matériel  à  marchandises,  sans  compter 
les  véhicules  brisés,  brûlés  ou  dont  les  caisses  ne  sont  plus  réparables. 

La  durée  de  la  grande  réparation  d'une  voiture  de  1""  ou  de  2*  classe  est  d'un  mois 
et  demi  à  deux  mois  ;  elle  n'est  que  d'un  mois  à  un  mois  et  demi  pour  les  voitures  de 
3®  classe  et  les  wagons  à  marchandises. 

La  moyenne  réparation  des  voitures  se  fait  à  peu  près  tous  les  deux  à  trois  ans; 
on  répare  la  partie  roulante  et  l'on  nettoie,  rafraîchit  et  refait  Tintérieur  des  voitures, 
en  même  temps  qu'on  repeint  leur  extérieur;  l'intérieur  des  voitures  de  3^  classe  est 
aussi  repeint. 

La  moyenne  réparation,  avec  le  renouvellement  de  la  peinture  extérieure  des  wagons 
à  marchandises,  a  lieu  tous  les  cinq  à  six  ans;  leur  visite  se  fait  tous  les  deux  ou 
trois  ans,  conformément  aux  règlements  relatifs  aux  relations  directes  des  chemins  do 
russes  ;  on  procède  alors  à  de  menues  réparations. 
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Piiix  DK  REVIENT  DES  RÉPARATIONS.  —  Le  pfix  de  rovieni  dos  grandes  réparations 
dépend  en  premier  lieu  du  prix  des  matériaux  dans  la  localité,  du  prix  des  pièces  de 
rechange  et  de  la  main-d  a-uvre;  le  type  des  véhicules  et  leur  état  d'entretien  antérieur, 
ainsi  que  Torganisation  du  travail,  jouent  également  un  rôle  important  dans  cette 
question. 

La  dépense  effective  pour  le  renouvellement  et  les  réparations  des  véhicules  de  tous 
les  chemins  de  fer  russes  a  été»  en  1890,  de  2,691,  i40  roubles,  soit  217  roubles  par 
100  train-verstes. 

Sans  compter  la  réparation  des  roues,  la  construction  de  nouvelles  caisses  de  voi- 
tures, d'après  un  modèle  modifié,  a  coûté  en  moyenne  : 

Avec  le  renouvellement  complet  de  la  garniture  intérieure  : 

5,000  à  0,000  roul)les  par  voiture  de  1''"  classe. 
:^,oOO  à  S.OOO     -  —  l^'^-a-  dnsse. 

;^,000  à  a.llOO    —  -  2^  classe. 

2,000  -  :^<-    - 

Sans  inoditicalion  du  modèle  : 

3,()00  roubles  par  voiture  de  1""  classe. 
1,100    -  —  a*^    — 

(îîiO    —  -  :^"    — 

La  réparation  ordinaire  des  voitures  a  coûté  en  moyenne  : 


Orand.  réparation. 

Moyenne  réparation. 

l.lUOà  :2,700  roubles 

130  à  loO  roubles 

par  voiture  de  V'  classe. 

1  ,(100  à  i  .îiOO    — 

lOOàioO    -- 

—            lrc_-)f  classe. 

900  à  2,100 

100  à  toO     - 

S**  classe. 

200  à     -iOO 

60  à  100    -- 

:V'    - 

«Oà     800    - 

aooàtoo   — 

par  voilure-poste. 

200  à     400 

00  ;i  100 

par  voiture  de  pr'sonniers 

110  à     130 

40  à    00 

par  fourgon  à  bagages. 

Dans  ces  chiffres  est  comprise  la  peinture  complète  des  voitures,  qui  revient  à  : 

135  à  300  roubles  par  voiture  de  1''*  classe. 
100  à  170     --  —  2e    _ 

100  à  loO     -  -  i'""-^^  classe. 

90à1o0     —  —  3»  classe. 

12f)  à  200     —       par  voiture-poste. 

00  à    90     —       par  fourgon  à  bagajçes. 

En  outre,  les  menues  réparations  des  voitures,  dont  le  crédit  est  calculé  d'après  les 
dépenses  correspondantes  des  trois  années  précédentes,  reviennent  de  4  r.  50  c. 
à  5  r.  50  c.  par  10,000  essieu -verstes  de  parcours. 


CHAPITRE  IV 
Matériel  roulant  des   lignes  secondaires  et  d'intérêt  local 


Par  \.-l\  KHALKTSKI 

ingi:nih  r 


Considérations  générales.  —  Au  début  de  Tannée  1840,  époque  à  laquelle  la  largeur 
normale  de  la  voie  des  chemins  de  fer  russes  a  été  fixée  définitivement  à  5  pieds  (i'"52  . 
la  ligne  de  Tsarskoé-Sélo  était  déjà  en  exploitation  avec  un  écarleraent  de  6  pieds  (1"'83). 
Cette  ligne  est  donc  aujourd'hui  encore  dans  une  situation  particulière.  Elle  doit  être 
considérée  comme  la  première  ligne  d'intérêt  local  et  même,  pourrait-on  dire,  d'intérêt 
urbain  en  Russie. 

Cependant  la  question  des  lignes  de  chemin  do  fer  d'intérêt  local  resta  longtemps  .sans 
être  mise  à  l'élude,  en  Russie  comme  à  l'étranger.  On  ne  prévoyait  même  pas  alors  l'im- 
portance de  cette  question  et  moins  encore  celle  des  lignes  secondaires  des  grands 
réseaux.  Ce  n'est  que  trente  à  trente-cinq  ans  plus  tard  que  Tattention  des  ('économistes 
et  des  ingénieurs  s'est  portée  sur  ces  sujets  spéciaux. 

En  Russie,  la  question  des  chemins  de  fer  d'intérêt  divers,  au  point  de  vue  /-cono- 
mique  et  au  point  de  vue  technique,  et  celte  du  matériel  roulant  des  lignes  secondaires, 
ont  été  soulevées  au  commencement  de  l'année  iS70  en  grande  partie  sur  l'initiative 
de  la  Commission  d'enquête  sur  l'industrie  des  chemins  de  fer  en  Russie,  présidée  par 
le  comte  Baranov. 

Les  travaux  de  cette  Commission  ont  duré  du  3î  juillet  187G  au  âo  août  1882. 

C'est  sur  ia  proposition  du  président  de  la  Commission  que  la  question  de  la  classification  des 
chemins  de  fer,  suivant  leur  importance  et  l^ur  mode  d  exploitation,  a  été  examinée  par  la 
VHP  section  de  la  Société  technique  impériale  russe.  I^es  «ymclusions  de  ses  délibérations  sont 
formulées  de  la  manière  suivante  : 

1**  La  division  exacte  de-  chemins  de  fer  en  classes,  suivant  leur  importance  et  leurs  parti- 
cularités, alin  d'appliquer  à  chaque  li^e  le  mode  d  entretien  et  d'exploitation  qui  lui  convient, 
n'est  pas  possible  parce  qu'elle  défend  presque  toujours  d  un  grand  nombre  d'indices  difficiles 
à  déterminer  pour  chaque  ligne  en  particulier  ; 

^  L'im^iossibilité  de  cette  cia^sitîcaiion  des  lijoies  n'empêche  nullement  d'employer  pour 
chacune  d'elles  en  particulier  le  mode  d'entretien  et  d'exploitation  qui  lui  est  propre  ; 

3*  Pour  bien  déterminer  la  nature  de  chaque  ligne  et  lui  [lermettre  de  satisfaire  le  mieux 
possible  au  but  four  lequel  elle  a  été  créée,  on  doii  laisser  aux  chemins  de  fer  eui-mémes  pleine 
initiative  dans  l'indication  de  leurs  besoins. 

C'est  aussi  au  commenceraf-nt  de  l'année  1S70  que  remonte  l'envoi  en  Angleterre 
d'une  commission  gouvernementale  chargt>e  d'^-iudier  la  question  des  lignes  à  voie 
étroite  et  c'est  à  la  suite  de  son  rapport  que  furent  construites  les  lignes  à  voie  étroite 
de  Livny,  de  Novgorod  et  de  Vologda.  Il  a  d'ailleurs  fallu  longtemps  pour  que  l'exemple 
de  celles-ci  servît  à  prouver  l'utilité  dos  lignes  à  voie  étroite. 

La  nécessité,  non  démontrée,  de  lignes  de  chemin  de  fer  d'un  type  spécial,  en  même 
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temps  que  le  désir  bien  légitime  du  Gouvernement  d'avoir  à  sa  disposition,  dans  un  but 
d  utilité  générale,  un  matériel  roulant,  autant  que  possible  uniforme,  a  été  la  raison 
dominante  de  la  tendance  générale  qui  s'est  manifestée  de  munir  les  lignes  d'intérêt 
local  et  les  lignes  secondaires  des  grands  réseaux  d'un  matériel  roulant  du  même  type 
que  celui  des  lignes  principales. 

D'un  autre  côté,  le  désir  de  développer  la  construction  du  matériel  roulant  par  l'in- 
dustrie nationale  a  conduit  le  Gouvernement  à  augmenter  les  droits  d'entrée  sur  les  loco- 
motives et  les  wairons,  et  à  donner  aux  chemins  de  fer  l'ordre  de  commander  leur 
matériel  roulant  exclusivement  à  des  usines  russes.  Seule,  pour  les  trois  lignes  à  voie 
étroite  rappelées  ci-dessus,  l'importation  du  matériel  roulant  se  faisait  sans  payer  de 
droits  d'entrée  et  cela  pour  une  quantité  déterminée  par  des  feuilles  d'estimation. 

Par  contre,  les  usines  russes,  construites  et  soutenues  dans  la  plupart  des  cas  par 
le  Gouvernement,  assez  occupées  par  l'exécution  des  commandes  de  l'Ktat,  ne  pouvaient 
pas  s'occuper  beaucoup  du  développement  de  la  question  du  matériel  roulant  à  l'étranger. 
Par  conséquent,  tout  le  poids  des  études  et  des  travaux  à  faire  relativement  à  des  types 
spéciaux  de  wagons  et  de  locomotives  serait  retombé,  soit  sur  les  entrepreneurs  des 
lignes  locales  elles-mêmes,  soit  sur  les  chemins  de  fer  en  exploitation;  or,  les  premiers 
de  ces  types  construits  en  Russie  sur  leur  initiative  auraient  présenté  certainement  de 
tels  défauts,  qu  il  aurait  été  difficile  d'en  tirer  des  conclusions  précises  et  il  en  serait 
simplement  résulté  des  dépenses  inutiles. 

Si,  à  l'ensemble  de  toutes  ces  raisons,  l'on  ajoute  ce  fait  que  le  système  de  tarifs  de 
chemins  de  fer  existant  paralysait  toute  initiative  privée,  on  comprendra  que  nous  n'ayons 
pas  eu  de  lignes  secondaires,  surtout  en  ce  qui  regarde  les  conditions  techniques  de  la 
voie  et  du  matériel  roulant,  ni  pendant  la  période  du  développement  excessif  du  réseau 
ferré  russe,  ni  même  après.  Jusqu'à  présent  même  on  n'a  pas  encore,  en  général,  en 
Jîussie  une  idée  bien  nette  de  leur  utilité. 

La  question  d'un  matériel  roulant  spécial,  pour  les  lignes  d'intérêt  local  et  pour  les  lignes 
secondaires  des  lignes  principales,  fut  mise  à  l'élude  par  la  VHP  section  de  la  Société  technique 
impériale  russe,  au  cours  des  années  1881  à  1883,  à  la  suite  des  rapports  de  MM.  les  ingénieurs 
N.-J.  Tchaïkovskv  et  A.-A.  de  Wendrich. 

A  ce  propos,  elle  examina  surtout  le  point  spécial  du  matériel  à  voyageurs  à  employer  sur 
les  lignes  secondaires  des  lignes  principales,  et  elle  proposa  de  demander  au  Gouvernement 
d'autoriser  les  sociétés  de  chemins  de  fer  ou  les  usines,  indiquées  par  elle,  à  acheter  à  l'étranger 
et  à  importer  en  Russie,  sans  payer  les  droits  d'entrée,  des  modèles  de  nouveaux  types,  en  en 
limitant  le  nombre  à  trois  et  à  un  seul  modèle  de  chaque  type  pour  chaque  ligne,  et  sous  la 
condition  que,  après  essai,  la  fabrication  ultérieure  de  ces  modèles  s'exécuterait  dans  les 
usines  russes.  Malheureusement,  cette  demande  a  été  rejetée,  le  19  mars  1883,  par  l'assem- 
blée générale  des  membres  de  la  Société,  et  cette  question  d'un  matériel  roulant  spécial  en  est 
restée  là. 

En  ce  qui  concerne  les  règlements  ultérieurs  du  Gouvernement,  relatifs  aux  lignes 
secondaires,  il  y  a  lieu  de  signaler  :  1^  le  règlement  sur  les  chemins  de  fer  d'intérêt 
local,  approuvé  le  15  avril  18S7,  règlement  qui  doit  subir  des  modifications  dans 
un  avenir  très  prochain,  et  2"  le  règlement,  approuvé  le  8  juin  1892,  au  sujet  de  la 
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construction  et  de  l'exploitation  des  lignes  d'accès  à  traction  de  vapeur  des  chemins  de 
fer  d'intérêt  général  (^). 

D'après  ce  dernier  règlement,  les  lignes  d accès  ou  secondaires  se  divisent  en  trois 
catégories  relativement  au  matériel  roulant.  Dans  la  première  catégorie  sont  comprises 
toutes  les  lignes  appropriées  au  passage  des  wagons  et  locomotives  des  lignes  princi- 
pales; dans  la  deuxième,  celles  qui  ne  sont  appropriées  qu'au  passage  des  wagons  et, 
enfin,  dans  la  troisième,  celles  qui  ne  peuvent  servir  ni  aux  wagons,  ni  aux  locomotives, 
des  lignes  auxquelles  elles  se  rattachent. 

Les  paragraphes  principaux  de  ce  règlement  sont  les  suivants  : 

§  3.  —  Les  règles  éiablies  ci-après,  pour  la  construction  el  l'exploitation  des  lignes  d'accès 
distinguées  en  trois  catégories,  comme  il  a  été  dit,  concernent  seulement  les  lignes  d'accès 
d'intérêt  général  à  traction  de  vapeur,  des  types  à  deux  rails,  sur  lesquelles  la  vitesse  à 
rheure  ne  peut  être  de  plus  de  25  verstes. 

On  ne  peut  s*écarterde  ces  règles  qu'après  en  avoir  obtenu  l'autorisation  du  Ministre  des  voies 
de  communication. 

§  4.  —  Les  lignes  d'accès  de  la  1™  et  de  la  2'  catégorie  ont  une  largeur  de  voie  égale  à  celle 
des  lignes  principales  auxquelles  elles  se  raccordent;  pour  relies  de  la  3*  catégorie,  la  largeur 
de  la  voie  peut  être  autre,  mais  non  inférieure  à  1  pied  ll.fiS  pouces  (60  centimètres). 

Remarque,  —  La  largeur  de  la  voie  se  mesure  entre  les  bords  intérieurs  des  champi- 
gnons des  rails. 

Ce  règlement  simplifie  les  conditions  techniques  des  lignes  d'accès  à  construire 
dans  l'avenir  et  de  leur  matériel  roulant,  le  svstème  de  construction  de  ce  dernier, 
dépendant  du  rayon  minimum  autorisé  pour  les  courbes,  de  la  charge  sur  les 
essieux,  etc.,  etc. 

Nous  donnons  ci-après  les  conditions  techniques  principales  :  môme  la  ligne  de 
Tsarskor-Sélo,  à  voie  largo,  exploitée  et  entretenue  d'après  les  règlements  établis  pour 
les  lignes  à  voie  normale,  y  est  soumise  dans  ce  qu'elles  ont  de  général.  Quant  aux 
règles  spéciales,  se  rapportant  tout  particulièrement  aux  locomotives  ainsi  qu'aux 
wagons,  elles  seront  indiquées  plus  loin. 

.§  29.  —  Le  système  de  construction  des  parties  motrices  du  matériel  roulant,  et,  comme  con- 
séquence, la  distance  entre  les  essieux  extrêmes  doivent  dépendre  du  rayon  minimum  autorisé 
pour  les  courbes  sur  la  ligne  d'embranchement. 

§  30.  —  La  construction  du  matériel  roulant  est  déterminée  : 

a)  Pour  les  lignes  à  voie  large  deo  pieds  (l"'o2i,  de  i  pieds  8  yu  pouces  (1"'44)  el  3  pieds 
6  pouces  (i°*07),  par  des  dessins  types,  approuvés  par  le  Ministre  des  voies  de  communication, 
pour  les  lignes  ayant  un  intérêt  général,  et 

b)  Pour  les  lignes  de  3  pieds  3  '-[^  |)ouces  (i  nnètrej  el  2  pieds  o  '•'  „)  pouces  (To  centimètres), 
par  les  dessins  annexés  au  présent  règlement. 

Lorsque  la  voie  est  d'une  largeur  autre  que  celles  indiquées  plus  haut,  il  y  a  lieu,  pour  chaque 
cas  particulier,  de  se  conformer  au  dessin  du  matériel  roulant  indiqué  dans  ce  paragraphe  pour 
la  largeur  de  la  voie  qui  se  rapproche  le  plus  de  celle  qui  a  été  choisie. 


(';  Une  traduction  française  com})lète  de  ce  règlement,  due  à  M.  IL  de  Svientzitzky,  ingénieur  dos  voies 
de  communication,  directeur  du  chemin  de  fer  de  Novgorod,  a  été  publiée  dans  le  Compte  rendu  de  la 
quatrième  session  du  Congrès  (voir  vol.  III,  page  XXU'iâH). 
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îî  31 .  —  La  charge  maximum  par  essieu  du  matériel  roulant,  vn  service,  doit  dépendre  de  la 
solidité  de  la  voie  pI  des  ouvrages  d'art. 

Ji  Ao.  ■ —  La  vitejîse  des  trains  entre  les  stations  ne  doit  pas  dépasser  les  limites  fixées,  pour  les 
lignes  d  accès,  par  le  §  3. 

En  anivanl  sur  les  lignes  principales  et  dans  les  stations,  de  môme  qu'en  passant  d'une  ligne 
sur  une  autre,  la  vitesse  doit  être  diminnée  et  ne  pas  être  supérieure  à  10  verstes  à  l'heure. 

Dans  les  cas  où  des  voyageurs  et  des  animaux  seraient  transportés  dans  des  wagons  à  marchan- 
dises n'ayant  ni  ressorts,  ni  tampons  élastiques,  la  vitesse  à  l'heure  ne  doit  pas  être  de  plus  de 
1  il  verstes. 

Dans  les  pentes  de  plus  de  0.02^),  la  vitesse  ne  doit  pas  être  de  plus  de  io  verstes  à  l'heure. 

Au  cas  où  la  voie  est  établie  pour  un  certain  parcours  sur  une  chaussée  ou  une  route  (§  "11),  la 
vitesse  à  ces  endroits  ne  doit  pas  être  de  plus  de  12  verstes  à  l'heure. 

Dans  les  articles  suivants  du  présent  chapitre  se  trouvent  dos  données  sur  le  matériel 
mobile  dos  chemins  de  fer  d'intérêt  local  et  dos  embranchements.  Ces  données  ayant 
été  recueillies  et  groupées  pour  la  première  fois,  spécialement  pour  YApe?xu,  ne  sont 
pas  aussi  complètes  qu'on  Taurail  voulu. 

Il  y  a  encore  lieu  de  remarquer  que,  suivant  le  §  7  du  règlement  des  lignes  secon- 
daires, toutes  les  lignes  d'un  intérêt  général  à  moteurs  mécaniques,  toutes  les  lignes  d'in- 
térêt local  ayant  aussi  des  moteurs  mécaniques  et  rattachées  aux  lignes  principales,  et 
les  lignes  d'accès  de  toute  sorte  qui  appartiennent  aux  sociétés  des  chemins  de  fer 
des  lignes  principales,  ou  qui  sont  entretenues  par  ces  dernières  suivant  convention 
intervenue  avec  les  propriétaires  ou  administrateurs,  sont  du  ressort  du  Ministère  des 
voies  de  communication.  Par  contre,  toulos  les  lignes  n'entrant  pas  dans  ces  caté- 
gories, comme,  par  exemple,  les  lignes  h  traction  de  chevaux,  des  villes  et  de  leurs  envi- 
rons, sont  du  ressort  du  Ministère  de  Tintérieur.  Cette  division  de  gestion  des  lignes 
secondaires  n'est  certainement  pas  faite  pour  faciliter  le  recueil  des  données  qui  les 
concernent.  Aussi,  le  présent  Aperçu  ne  comprend-il  pas  les  lignes  du  ressort  du 
Ministère  de  l'intérieur. 

1.  —  Locomotives. 

Coxnrrioxs  de  construction.  —  Des  règlements  spéciaux,  pour  les  lignes  de  chemin 
de  fer  d'accès  on  secondaires,  n'ont  été  édictés,  comme  il  est  dit  plus  haut,  qu'en  1892. 
Jusqu'ù  la  publication  de  ces  règlements,  les  susdites  lignes  se  guidaient  pour  la  con- 
struction et  l'entretien  des  locomotives  sur  les  règlements  généraux,  en  tant  que  ceux-ci 
leur  étaient  applicables.  Il  en  est  encore  de  môme  des  lignes  de  chemin  de  fer 
construites  antérieurement  au  règlement  de  18ÎJ2:  elles  ne  suivent  le  règlement  qu'en 
tant  que  celui-ci  leur  soit  applicable.  Ces  règles  sont  les  suivantes  : 

S  32.  —  La  pression  do  vapeur  dans  les  chaudières  des  locomotives  des  lignes  d'accès  est 
tixée  à  lo  atmosphères. 
S  33.  —  Toutes  les  locomotives  doivent  avoir  le^  accessoires  et  appareils  suivants  : 
a)  Au  moins  deux  soupapes  de  sûreté  sur  la  chaudière,  dont  une  au  moins  doit  être  con- 
struite de  telle  sorte  qu'on  ne  puisse  augmenter  à  volonté  sa  charge  au-dessus  de  la  limite 
déterminée;  celle  charge  doit  permettre  à  la  soupape  de  se  lever  verticalement,  d'une  manière 
progressive,  pour  laisser  échapper  la  vapeur  ; 
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b)  Au  moins  deux  appareils  d*alimentation  de  la  chaudière,  fonctionnant  indépendamment 
Tun  de  l'autre;  chacun  deux  doit  avoir  des  dimensions  suffisantes  pour  [)ouvoir  alimenter  seul 
la  chaudière  en  marche;  l'autre  doit  être  construit  de  telle  sorte  qu'il  puisse  alimenter  la  chau- 
dière au  repos  et  pomper  l'eau  en  cas  d'incendie; 

c)  Au  moins  deux  niveaux  d'eau,  indépendant-^  l'un  de  l'autre;  l'aîi  d'eux  doit  être  un  niveau  à 
tubede  verre,  muni  d'un  grillage  de  sûreté,  et  placé  bien  en  vue  du  mécanicien.  Si,  pour  indiquer 
le  niveau  de  l'eau  dans  In  chaudière,  on  emploie,  en  plus  des  niveaux  à  tube  de  verre,  des 
robinets  de  jauge,  leur  nombre,  dans  ce  cas,  doit  être  au  moins  de  deux.  Le  plus  bas  de  ces 
robinets  doit  être  placé  à  une  hauteur  telle,  au-dessus  du  ciel  du  foyer,  que  le  niveau  de  l'eau  dans 
la  chaudière,  sur  la  rampe  maximum  autorisée,  soit  de  îiO  millimèti-es  au-dessus  du  ciel  du  foyer; 

(/:>  Un  indicateur  du  niveau  le  plus  bas  admissible  daas  la  chaudière; 

e)  Au  moins  un  bouchon  de  sûreté  dans  le  ciel  du  foyer  de  la  chaudière  ; 

f)  Un  manomètre,  avec  indication  bien  nette  de  la  plus  haute  pression  admissible  dans  la 
chaudière: 

g)  Un  sifflet  à  va[)eur; 
h)  Une  cloche  ou  sirène  ; 

i)    Des  accessoires  pour  signaux,  suivant  les  règlements  établis  pour  les  signaux  ; 

/)  Un  appareil  contre  les  étincelles  et  les  flammèches,  et  un  appareil  pour  retenir  les  char- 
bons tombant  du  fover; 

k)  Des  appareils  d'attelage,  de  traction  et  de  choc,  à  l'avant  et  à  l'arrière  des  locomotives  et 
tenders  ; 

/)    Des  accessoires  pour  éviter  le  patinage  des  roues  motrices  des  locomotives; 

m)  Des  chasse-pierres;  . 

m)  Un  frein  mdépendani  sur  la  locomotive  ou  le  tender  ; 

0;   Des  lanternes  de  signaux  et  d'éclairage  ; 

p)  Un  escalier  pour  monter  sur  la  plate-forme  de  la  locomotive,  près  du  foyer  de  celle-ci; 

q)  Un  emplacement  sur  la  locomotive  ou  sur  le  tender  pour  la  quantité  de  combustible  et 
d  eau  nécessaire  suivant  les  conditions  locales. 

S  34.  —  Si  la  ligne  d'accès  passe  dans  les  rues  d'une  ville  ou  de  centres  habités,  dans  les 
limites  des  embarcadères  ou  le  long  des  quais,  le  Ministère  des  voies  de  communication  peut 
exiger  l'emploi  d'un  combustible  spécial  et,  dans  certains  cas  même,  l'usage  de  moteurs  spéciaux. 

S  3o.  —  Les  locomotives  des  lignes  intermédiaires,  passant  par  les  rues  des  villes  et  villages, 
doivent  être  munies  de  tambours  cachant  leur  mécanisme. 

§  36.  —  Une  locomotive  ne  peut  commencer  le  service  qu'après  avoir  été  dûment  visitée  et 
reconnue  en  bon  état  et  comme  n'offrant  aucun  danger. 

Chaque  locomotive  doit  porter  les  inscriptions  suivantes  : 

a,  I^  plus  haute  pression  de  vapeur  autorisée  ; 

0)   La  plus  grande  vitesse  autorisée  ; 

t)  L'année  et  le  mois  des  épreuves  subies  par  la  chaudière,  ainsi  que  leur  nombre  et  le  lieu 
où  l'épreuve  a  été  faite  : 

(/)  Le  numéro  de  la  locomotive  : 

ei  L'année  de  la  construction  et  le  nom  de  l'usine  qui  l'a  construite. 

j!  oi.  —  Si  la  purge  des  cylindres  ou  bien  la  manœuvre  des  sifflets  peut  effrayer  les  ani- 
maux, il  faut  éviter  la  vidange,  et  les  signaux  doivent  s'effectuer  à  la  cloche  ou  à  la  sirène. 

i5  .'>8.  —  I^  mécanicien,  sur  la  locomotive,  doit  pouvoir  faire  les  signaux  suivants  au  personnel 
du  train  : 

!*•  Serrer  les  freins  des  wagons; 

"^  Desserrer  les  freins: 

3°  Attention. 
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Types.— Le  tableau  de  la  page  162  comprend  les  élémenls  principaux  des  locomotives 
de  neuf  lignes  de  chemin  de  fer,  parmi  lesquelles  on  trouvera  celle  de  Nevsky  à  voie 
normale,  el  de  deux  lignes  d'accès  de  grandes  lignes  :  Odessa-Estacade  et  SaintjPéters- 
bourg-Porl.  On  trouvera  ensuite  quelques  autres  renseignements  pour  chaque  ligne 
séparément  : 

1^^  Chemin  de  fer  de  Tsarskoé-Sélo.  —  Le  chemin  de  fer  de  Tsarskoé-Sélo  est  la  pre- 
mière ligne  d'intérêt  local  et  même  la  première  ligne  de  chemin  de  fer  construite  en 
Russie;  c'est  aussi  le  seul  qui  ait  une  largeur  de  voie  de  G  pieds.  Conformément  à 
l'acte  de  concession,  les  propriétaires  ont  le  droit  de  commander  leur  matériel  roulant 
à  l'étranger  et  de  l'importer  sans  payer  les  droits  d'entrée. 

1  .es  premières  locomotives  ont  été  commandées  :  une  en  Belgique,  à  l'usine  de  Cockerill, 
et  six  en  Angleterre,  dans  les  usines  de  Stephens,  Backvvard  et  Taylor.  Leur  coût  a  été 
de  40,000  à  42,000  francs.  Chacune  avait  une  force  de  40  chevaux-vapeur,  et  devait, 
conformément  aux  conditions  techniques,  transporter  jusqu'à  300  voyageurs  dans 
quelques  Avagons  (voitures).  Le  chauffage  au  coke,  en  1841,  a  été  remplacé  par  le 
chauffage  au  bois. 

De  1846  à  1852,  on  a  fait  de  nouvelles  commandes  de  locomotives  dans  les  mêmes 
usines;  en  1852,  on  a  commandé  quatre  locomotives  à  l'usine  Borzig  et  quatre  ont  été 
construites  en  Russie  dans  l'usine  du  prince  de  Leichtenberg;  mais  en  1868,  des  com- 
mandes ont  de  nouveau  été  faites  à  l'usine  Cockerill,  qui  a  livré  deux  locomotives  pen- 
dant chacune  des  années  1868,  1870,  1873,  1876  et  1877,  soit  en  tout  dix  locomo- 
tives. Ces  dernières  formaient  trois  séries,  mais  différaient  peu  les  unes  des  autres  par 
leurs  dimensions.  Leur  coût  variait  suivant  les  fluctuations  du  change,  et  s'élevait  de 
21,000  à  27,000  roubles. 

Les  locomotives  ne  comprenaient  d'abord  qu'un  frein  à  main;  ensuite  elles  ont  été 
munies  du  frein  automatique  Hardy,  qui  est  employé  encore  actuellement.  Le  chauffage 
se  fait  au  bois. 

2<'  Chemin  de  fer  de  Livny.  —  Les  locomotives  du  chemin  de  fer  de  Livny  ont  été 
commandées  à  l'étranger,  savoir  :  deux  locomotives  à  voyageurs  à  l'usine  de  Kitson 
et  cinq  locomotives  à  marchandises  à  l'usine  de  Sharp-Sluart  ;  elles  ont  été  reçues  sur 
la  ligne  on  1870.  Les  conditions  de  la  voie,  avec  des  rampes  de  0.0125  (»t  des  rayons 
de  courbes  descendant  jusqu'à  100  sagènes,  ont  exigé  des  locomotives  relativement 
fortes;  c'est  la  raison  pour  laquelle  on  a  commandé  des  locomotives  à  marchandises  du 
système  Fairlie;  le  prix  d'inventaire  de  ces  locomotives  est  de  23,870  roubles,  le  coût 
des  machines  à  voyageurs  avec  tender  est  de  13,945  roubles.  Le  type  Fairlio  est  à  six 
essieux,  tous  moteurs  ;  les  locomotives  à  voyageurs  sont  à  quatre  essieux,  dont  trois 
moteurs  el  un  porteur  avec  des  roues  d'un  plus  petit  diamètre.  Un  seul  tampon  central. 
Les  freins  sont  à  main.  Le  chauffage,  qui  était  au  bois,  se  fait  actuellement  avec  de 
la  tourbe. 

3^  Chemin  de  fer  de  Novgorod,  —  Suivant  les  statuts,  approuvés  en  1870  (§  28), 
la  Société  était  autorisée  à  commandcT  son  matériel  roulant  à  l'étranger,  sans  être  tenue 
de  payer  les  droits  d'entrée. 
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Lors  de  Touverlure  de  la  ligne,  suivant  ces  mêmes  statuts,  il  devait  se  trouver  sur 
la  ligne  trois  locomotives  mixtes  à  voyageurs  et  à  marchandises  et  neuf  locomotives  à 
marchandises,  toutes  à  six  roues,  pesant  à  vide  12.5  tonnes,  la  charge  maximum  par 
essieu  n'excédant  pas  5  tonnes  et  la  limite  do  pression  de  la  vapeur  étant  de  10  atmo- 
sphères. Le  poids  du  train  pour  les  rampes  de  0.006  pouvait  être  de  1 1,000  pouds,  non 
compris  le  poids  do  la  locomotive  et  du  tender. 

Toutes  les  locomotives  se  trouvant  sur  la  ligne  ont  été  commandées  à  l'étranger,  et 
l'on  en  a  reçu  :  en  1871,  deux  locomotives-tender  de  l'usine  Cockerill  et  quatre  à  mar- 
chandises d'Evonseid  ;  en  1875,  deux  locomotives  mixtes  à  voyageurs  et  à  marchandises 
et  quatre  à  marchandises  de  Doubs  et,  en  1878,  trois  locomotives  mixtes  à  voyageurs  et 
à  marchandises  et  quatre  à  marchandises  de  Schwarlzkopf.  Le  chauffage  se  fait  au  bois; 
les  froins  sont  à  main.  Il  n'y  a  qu'un  seul  tampon. 

4*  Chemin  de  fer  de  laroslav  -  Vologda.  —  Cette  ligne  n'a  que  des  locomotives  à 
marchandises.  Les  dix-huit  locomotives  reçues  en  1872-1873  ont  été  commandées  en 
Angleterre,  dont  :  douze  à  l'usine  Maning-Vardley  et  six  à  l'usine  Kitson.  En  18^0,  il 
a  été  reçu  deux  locomotives  de  l'usine  Borzig,  à  Berlin;  en  1891,  une  locomotive  a  été 
commandée  en  Russie,  à  l'usine  de  Kolomna.  Le  chauffage  est  au  bois  et  lattelage 
central.  Toutes  les  locomotives  sont  munies  de  l'appareil  Le  Chatelier. 

5"  Chemins  de  fer  Maltsev.  —  Ces  lignes  ont  été  construites  pour  réunir  entre 
elles  les  différentes  usines  qui  se  trouvent  à  de  grandes  distances  les  unes  des  autres, 
ainsi  que  Lioudinov,  centre  principal  de  ces  usines,  avec  la  station  la  plus  proche 
(Briansk)  du  chemin  de  fer  d'Orel-Vitobsk.  Quant  au  matériel  roulant,  il  a  été  exécuté 
par  ces  usines  elles-mêmes. 

Le  nombre  total  des  locomotives,  actuellemont  en  service  sur  ces  lignes,  est  de 
vingt-deux,  dont  sept  à  deux  essieux  et  quinze  à  trois  essieux.  Des  premières,  il  en 
a  été  construit  quatre  en  1878,  puis  il  n'en  a  plus  été  fait  jusqu'en  1882  inclusi- 
vement. Les  machines  à  trois  essieux  ont  été  construites  aux  époques  suivantes  :  en 
1878,  une;  en  1880,  quatre;  en  1881,  trois;  en  1882,  deux;  en  1887,  trois,  et 
en  1885,  deux. 

Dans  leurs  détails,  ces  locomotives  présentent  quelques  particularités,  par  exemple, 
dans  la  construction  des  attelages  et  des  tampons,  dans  la  turbine  placée  sous  les 
tubos  à  fumée;  et,  enfin,  sous  les  boîtes  à  graisse  des  cssioux  de  l'avant  des  locomo- 
tives à  six  roues,  pour  faciliter  l'inscription  dans  les  courbes.  Les  appareils  de  traction 
et  tampons  "sont  réunis  à  un  système  d'attelage  central  (un  seul  tampon).  La  vitesse  la 
plus  grande  atteinte  par  ces  locomotives  est  de  28  kilomètres  à  l'heure. 

6^  Chemin  de  fer  de  Neosky -banlieue.  —  Los  locomotives  de  cette  ligne,  qui  part 
de  Saint-Pétersbourg,  place  Znamienska,  en  face  de  la  gare  du  chemin  de  fer  Nicolas, 
sont  du  type  employé  dans  les  villes.  Ce  sont  des  locomotives-tender  à  deux  essieux  avec 
chaudière  tubulaire  horizontale.  Par  suite  des  arrêts  fréquents,  de  la  poussière  et  de  la 
boue  recouvrant  généralement  la  voie,  ces  locomotives,  malgré  leur  peu  de  vitesse,  ont 
été  très  solidement  construites,  ce  qui  a  été  nécessité  aussi  par  les  courbes  très  fortes 
que  l'on  rencontre  sur  la  ligne. 

?•  p.,  ce.  IV  11 
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(1)  l'es  chiflres  supérieunt  indiquent  le  nombre  total  des  essieux,  los  chiffres  inférieurs  le  nombre  des  essieux  moteurs. 


MATÉRIEL  ROULANT  DES  LIGNES  SECONDAIRES  ET  DINTÉRKT  LOCAL        183 
I  dM   pJiiwiln»  de   fbr  aoeondairM. 


1_ 

^ 

m 

13 

U      1      .B 

"  t  " 

it 

1. 

n 

=. 

" 

" 

14 

%i 

CHKMIN  DK  FER 

■3 

,' 

4 

CHEMm   DB 

KKR 

Largeur  Je  la  voie  :  3  pi^dii 

ilelnu.iï'-Jiiieilii 

-i  1 

lu 

ê 

Vf 

il 

al 
îî 

5 

"vçk 

NuVsK 

Ir' 

SI 

l|1 

ï 

i 

i 

..,. 

T.  ï. 

,.,. 

... 

.,. 

Vt 

=■/» 

^'3 

■''3 

'h 

^V. 

% 

-/: 

V,, 

^/:, 

^, 

% 

■/< 

'U 

■k  {■) 

! 

1.000 

768 

768 

768 

76Î 

1000 

1,000 

710 

1.067 

900 

915 

600 

500 

500 

913 

l 

£ig 

2T9 

SOS 

3Û5 

305 

ÏJO 

800 

200 

305 

360 

305 

(80 

180 

180 

805 

! 

35D 

438 

457 

457 

457 

508 

50S 

300 

406 

450 

28! 

300 

300 

300 

305 

10 

« 

8 

8 

8 

18 

18 

12 

9 

10 

10 

11 

U 

U 

11 

« 

89.10 

37.85 

44.60 

14.60 

44.60 

88.00 

16,00 

1S.4 

41.80 

53,96 

47.78 

15,88 

15,!8 

15.82 

11.83 

0 

Ï1.33 

4.18 

33  07 

5.  m 

39. 4  J 

5.19 

39,41 

5.18 
39.41 

3  50 
84,50 

8.00 
14,00 

1.5- 
iO.S3 

4.92 
36.S8 

6.1S 
52,7a 

3.36 

44.36 

.„».. 

.35 

9.50 

e 

0,72 

o.aii 

O.HO 

0.80 

o,ao 

0,70 

0.48 

U.14 

0.89 

0,97 

0,6(&  ' 

aaiiquen 

'■ 

0.46 

8fi 

88 

90 

90 

90 

66 

54 

S8 

184 

118 

109 

54 

58 

52 

72 

i 

44 

51 

r,t 

51 

.'il 

51 

51 

38 

38 

51 

58 

44 

44 

44 

40 

1 

Ï.OOO 

2.37.^ 

8,667 

8.667 

3.m 

2  496 

1.790 

1.080 

2,514 

2.850 

2.545 

810 

880 

KOO 

1,046 

s 

860 

889 

958 

958 

958 

386 

716 

S84 

965 

1,150 

1.080 

700 

650 

650 

740 

e 

1.900 

1.363 

i.;i63 

1.570 

1.57U 

1,340 

(.400 

,  ^n  1.416 

1-400 

965 

1-100 

t  !O0 

1-000 

1.584 

3 

K.960 

3.251 

3.65S 

3.658 

3  658 

8  630 

1.400 

1.500 

3.556 

2,S00 

3,047 

1,100 

1.200 

1-000 

2,208 

3 
3 

6.265 
16.00 

5.710 
14.53 

6.400 

n.80 

6.400 
17.50 

6,400 
18.10 

6.175 

15,00 

5.860 
10.86 

4.850 

t!.et 

rllI.Ot 

7.470 
19.00 

11,870 
23,5 

7.190 
!S,71 

4-700 
8.80 

4,510 
fi-40 

4-080 
5.00 

13,561 
21 

D 

6.00 
400 

6.15 

7.15 

7-15 

7,80 

5,35 
4,83 

5.63 
4.63 

6  5ct 
5.50 

5 

4 

8 

5.68 

4,10 

3,80 

8-50 

12-5 

1 

12.38 

84.87 
8 

30.58 
S 

30.58 
8 

30  58 
8 

17.97 

1848 

noadél 

S3.38 

38-90 
2 

8-95 

délerm 

né. 

10,13 

8 

768 

768 

768 

768 

7H 

750 

« 

2.350 

8.36! 

8.368 

8.368 

4.740 

8-360 

L 

1.35 

8.35 

5  67 

5,67 

5.67 

4,6 

5-70 

5-30 

2,86 

1.41 

1.41 

l.t 

< 

18.10 

16.45 

16,45 

15.80 

10  88 

16 

npunnc 

"-*"'--" 

II 

164  TROISIÈME  PARTIE  —  CHAPITRE  IV 

Les  roues  et  toute  la  partie  inférieure  sont  recouvertes  d'une  enveloppe  en  tôle;  il  n'y 
a  pas  de  tarapons  et  l'attelage  se  fait  au  moyen  d  un  appareil  à  clavette. 

La  Société  a  commandé  d'abord  ses  locomotives  à  l'étranger  :  en  1880,  l'usine  de 
Winterthur  (Suisse)  en  a  livré  une,  en  1883,  trois,  et  en  1884,  cinq;  tandis  qu'en  1892, 
l'usine  do  Kolomna  on  a  fourni  trois.  Afin  de  diminuer  autant  que  possible  la  fumée,  le 
chauffage  se  fait  au  coke.  Les  condensateurs,  formés  d'un  système  de  tubes  recourbés, 
se  trouvent  sur  le  haut  de  la  cabine  de  la  locomotive,  et  sont  disposés  en  longueur  et 
.môme  quelquefois  dans  le  sens  de  la  largeur. 

Le  prix  d'une  telle  locomotive  est  d'environ  I0i)00  roubles.  Elles  font  en  moyenne 
125  verstes  par  jour.  L'entretien  s'élève  à  16  copocks  par  verste  parcourue  et  atteint 
jusqu'à  20  roubles  par  jour;  sur  des  rampes  ne  dépassant  pas  0.025,  la  locomotive 
peut  remorquer  jusque  quatre  wagons  à  voyageurs. 

T  Chemin  de  fer  de  Riazane-OuraL  —  D'après  le  ij  10  des  statuts,  transformant 
la  Société  du  chemin  de  fer  de  Riazane-Kozlov  en  Société  du  chemin  de  fer  de  Riazane- 
Oural,  tout  ce  dont  peuvent  avoir  besoin  la  ligne,  ses  embranchements  et  ses  voies  d'accès 
doit  ôtre  exécuté  dans  les  usines  russes  avec  des  matériaux  du  pays.  Cependant,  pour 
les  lignes  à  voie  étroite,  d'une  largeur  de  3  ^\t  pieds  et  moins,  le  matériel  roulant  et  ses 
accessoires,  dans  les  limites  nécessaires,  peuvent  être  commandés  à  l'étranger,  et  cela 
pendant  les  dix  premières  années  à  compter  do  l'approbation  des  statuts,  à  la  condition 
de  payer  les  droits  d'entrée  et  d'obtenir  chaque  fois  l'autorisation  du  Ministère  des 
finances. 

Par  suite  du  refus  de  la  majorité  des  usines  russes  d'exécuter  les  commandes  du 
matériel  roulant  aux  dates  fixétîs  par  la  Société  et  de  la  nécessité  d'avoir  au  plus  vite  le 
nombre  de  locomotives  nécessaire,  la  Société  a  obtenu  l'autorisation  d'acheter  à  l'usine 
Baldwin,  de  Philadelphie,  quatre  locomotives.  Le  reste  de  la  commande  a  été  divisé  en 
parties  égales  entro  les  usines  Gockerill  et  de  Kolomna.  La  première  a  livré  trente-cinq 
locomotivos  et  la  seconde  trente-quatre.  L'ossieu  d'avant  des  locomotives  est  mobile,  la 
chaudière  et  la  boîte  à  feu  sont  en  acior,  le  tonder  a  quatre  essieux  sur  deux  bogies. 
Le  frein  fonctionne  sur  les  doux  bogies.  Il  n'y  a  qu'un  seul  tampon. 

8''  Chemin  de  fer  de  Kiev-  Voronège.  —  Conformémont  à  son  acte  do  concession,  le 
chemin  de  fer  de  Koursk-Kiev  avait  le  droit  d'importer  de. l'étranger  lés  locomotives  et 
les  wagons  qui  lui  étaient  nécessaires  sans  payor  les  droits  d'entrée;  mais,  en  188G, 
lors  de  la  conversion  dos  obligations  de  cette  société,  cette  clause  a  été  modifiée  en 
prescrivant  l'achat  du  matériel  roulant  exclusivoment  en  Russie  et,  conformément  au 
§  6  du  second  supplément  aux  statuts  du  chemin  de  fer  de  Koursk-Kiev  en  date  du 
l^r  juin  1891,  tout  le  matériel  roulant  nécessaire  doit  être  construit  dans  les  usines  et 
avec  des  matériaux  russes.  Cependant  les  Ministères  des  voios  de  communication  et  do^ 
finances  ont  le  droit,  do  commun  accord,  d'autoriser  l'achat  du  matériel  roulant  à 
Tétrangor,  à  la  condition  que  les  droits  dVntrée  en  soient  payés. 

La  première  commande  de  trente  locomotives  a  été  donnée  à  l'usine  de  Kolomna. 

9**  Odessa-Estacade.  —  La  cherté  de  la  main-d'œuvro  dans  le  midi  de  la  Russie  en 
général  et  principalomcnt  dans  les  ports  de  mor,  entre  autres  à  Odessa,  —  qui  a  eu,  avant 
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tous  les  autres  ports,  une  ligne  de  chemin  de  fer,  —  de  même  que  la  nécessité  de  charger 
d'une  manière  très  prompte  les  grains  sur  les  bateaux  à  vapeur,  ont  été  la  cause  de 
l'adoption,  avant  toutes  les  autres  places,  de  moyens  mécaniques  pour  satisfaire  à  celte 
dernière  nécessité.  Pour  faciliter  l'envoi  des  Avagons  dans  le  port  et  leur  déchargement 
dans  les  bateaux,  on  a  construit  une  estacade  sur  laquelle  passent  des  wagons,  spécia- 
lement construits  pour  décharger  le  grain  automatiquement,  soit  directement  dans  la  cale 
des  bateaux,  soit  à  l'aide  de  transporteurs  du  système  de  l'ingénieur  Harris.  Les  trains 
composés  de  ces  wagons  sont  remorqués  sur  l'estacade  par  de  petites  machines-tender 
de  20  tonnes,  avec  une  charge  sur  les  essieux  de  5  tonnes. 

Ces  locomotives  ont  été  commandées  à  l'usine  Ziegel  au  nombre  de  sept,  et  ont  été 
reçues  sur  la  ligne  en  1874.  Les  essieux,  au  nombre  de  quatre,  sont  couplés.  Le  chauf- 
fage est  au  charbon. 

10°  Chemin  de  fer  d' Irinovska.  —  Le  nombre  des  locomotives  de  celte  ligne  est  de 
cinq,  dont  trois  de  la  force  de  40  chevaux-vapeur,  une  de  30  et  la  dernière  de  20  ; 
toutes  les  locomotives  sont  à  deux  essieux.  Elles  ont  été  commandées  à  l'usine  Arthur 
Koppel,  à  Berlin.  Nous  n'avons  pas  de  renseignements  sur  leur  prix,  on  peut  seulement 
dire  que  le  matériel  roulant  est  revenu  en  moyenne  à  environ  900  roubles  par  verste 
de  ligne. 

2.  —  Wagons. 


Quant  aux  w^agons  des  lignes  à  faible  trafic  et  des  lignes  secondaires  des  grands 
réseaux,  il  a  été  recueilli  à  ce  sujet  encore  moins  de  renseignements  que  sur  les  loco- 
motives; leur  groupement  et  leur  description  devront  donc  être  remis  à  plus  tard. 

Conditions  technkjues.  —  Dans  le  règlement  spécial  pour  les  chemins  de  fer  d'accès, 
approuvé  le  8  juin  1892,  il  est  dit  peu  de  chose  relativement  aux  wagons,  afin  de  per- 
mettre ainsi  d'en  perfectionner  les  conditions  de  construction.  Voici  les  articles  auxquels 
il  est  fait  allusion  : 

§  37.  —  Chaque  wagon  à  voyageurs  et  wagon-posle  doit  être  à  ressorts  et  avoir  des  appareils 
de  traction  élastiques;  à  une  vitesse  de  plus  de  15  versles  à  l'heure,  il  doit  avoir,  en  ouu^e,  des 
tampons  à  ressorts. 

Chaque  wagon,  servant  â  transporter  les  voyageurs  en  hiver,  doit  être  complètement  clos;  en 
outre,  si  le  wagon  est  destiné  à  faire  des  parcours  de  plus  de  50  verstes,  il  doit  être  muni  d'appa- 
reils de  chauffage. 

§  44.  —  Dans  chaque  train,  en  plus  des  freins  des  locomotives  et  tenders,  il  doit  y  avoir  un 
certain  nombre  de  wagons  freinés,  dont  la  quantité  dépend  des  pentes  existant  sur  la  ligne, 
notamment,  avec  une  vitesse  qui  n'est  pas  supérieure  à  25  verstes  à  l'heure  : 


Pentes. 

0.002 
0.005 
0.008 
0.009 
O.OIO 


Nombre  minimum 
des  essieux.  freiné:j. 


?>\\T 


M 

10 
9 
8 


Pentes. 

0.015 
0.020 
0.025 
0.080 
O.OiO 


Nombre  minimum 
des  e«ioux  frein»*». 

1 

sur  6 

1 

*• 

—    o 

1 

-    i 

1 

3 

1 
1 

_    ^ 

166  DEUXIÈME  PARTIE  —  CHAPITRE  IV 

Particularités  sur  le  nombre  et  les  types.  —  Par  suite  des  conditions  très  diverses 
dans  lesquelles  peuvent  se  trouver  les  lignes  secondaires  des  chemins  de  fer  russes  de 
toutes  les  catégories,  la  description  des  wagons  de  ces  lignes,  si  elle  était  complète, 
présenterait  certainement  un  grand  intérêt. 

Actuellement,  les  renseignements  sur  les  wagons  des  lignes  secondaires  russes  sont 
encore  très  rares  et  fort  incomplets.  Quoi  qu'il  en  soit,  nous  les  donnons  tels  qu'ils 
sont  pour  servir  de  commencement  à  une  description  plus  complète. 

a)  Chemin  de  fer  de  Tsarskoé-Sélo.  —  Los  wagons  de  celte  ligne,  conformément  à 
la  concession,  pouvaient  être  importés  de  l'étranger  sans  payer  les  droits  d'entrée.  Los 
premiers  wagons,  ou  voitures,  ont  été  commandés  :  l""  à  l'usine  Cockerill,  au  nombre 
de  16;  les  carcasses  des  wagons  de  !''«  et  2«  classe  ont  été  faites  par  le  carrossier 
Pavels;  dans  la  \.^^  classe,  que  l'on  nommait  berline,  il  y  avait  24  fauteuils,  quatre 
sur  chaque  rang,  et  huit  isolés;  2"  en  Irlande,  2  wagons,  pouvant  contenir  60  et 
80  personnes,  munis  de  douze  entrées;  les  corps  de  ces  wagons  ont  été  montés 
à  Saint-Pétersbourg. 

A  partir  de  1846,  les  wagons  ont  été  achetés,  à  l'étranger  aux  usines  de  Lauenstein 
et  Cockerill,  en  Russie  aux  usines  Samsonievsky  et  de  Sarmova;  on  en  a  aussi 
construit  une  partie  dans  les  ateliers  de  la  ligne. 

Actuellement,  le  chemin  de  fer  de  Tsarskoé-Sélo  possède  164  wagons,  savoir  : 
un  wagon  impérial,  2  pour  les  grands-ducs,  deux  salons,  20  wagons  de  l^*  classe,  28  de 
2*  classe,  40  de  3",  2  de  4*,  quatre  fourgons  à  bagages,  44  wagons  à  marchandises 
couverts  et  21  plates-formes. 

Les  wagons  à  voyageurs,  à  l'exception  de  celui  des  grands-ducs  et  de  7  wagons  de 
3^  classe,  sont  sur  bogies  à  trois  essieux;  parmi  les  wagons  à  marchandises  couverts, 
30  sont  à  trois  essieux,  14  à  deux  essieux;  une  seule  plate- forme  est  à  deux  essieux, 
les  autres  sont  à  trois. 

Tous  les  wagons  à  voyageurs  sont  munis  du  frein  automatique  Hardy;  quelques-uns 
ont  des  freins  à  main.  L'éclairage  est  à  l'électricité,  il  est  obtenu  à  l'aide  d'accumulateurs 
chargés  à  la  station  de  Saint-Pétersbourg  et  placés  dans  le  fourgon  des  bagages.  Le 
chauffage  se  fait  à  la  vapeur,  la  chaudière  servant  à  cet  effet  se  trouve  sur  un  wagon 
séparé  que  l'on  place  au  milieu  du  train. 

Les  wagons  se  trouvant  actuellement  sur  la  ligne  se  divisent,  suivant  les  usines  qui 
les  ont  construits,  de  la  manière  suivante  :  les  usines  de  Sarmova  ont  livré  2  wagons 
de  2^  classe,  2  de  3®  et  12  wagons  à  marchandise  couverts;  les  usines  Samsonievsky  : 
3  wagons  de  2"  classe  ;  dans  les  ateliers  de  la  ligne  on  a  construit,  en  employant 
certaines  vieilles  parties  des  wagons  venant  de  l'étranger  :  6  wagons  de  1"  classe, 
6  de  2\  21  de  3',  2  fourgons  à  bagages,  14  wagons  à  marchandises  couverts  et 
11  plates-formes.  Tous  les  autres  ont  été  achetés  à  l'étranger  dans  les  usines  de 
Lauenstein  et  Cockerill;  on  a  exhaussé  aujourd'hui  les  plafonds  des  premiers  wagons 
livrés.  Ce  travail  a  été  fait  dans  les  ateliers  de  la  ligne. 

bj  Chemin  de  fer  de  Livny.  —  Les  wagons  du  chemin  de  fer  de  Livny  ont  été 
achetés  à  l'étranger,  à  l'usine  Evrard  (Belgique). 
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Le  parc  complet  des  wagons  comprcDd  25  wagons  à  voyagears  et  258  wagons  à 
marchandises,  dont  : 

l''  6  mixtes,  1*^  et  2*  classe;  leur  prL\  est  de  2,447  roubles  chacun;  longueur, 
C.700  mètres;  largeur,  2.140  mètres;  nombre  de  places  :  4  en  1"*  classe  et  12  en 
2*  classe  ; 

2o  9  wagons  de  3*  classe;  coût,  1.510  roubles;  longueur,  6.675  mètres;  largeur, 
2.130  mètres;  hauteur,  2.055  mètres;  nombre  de  places  :  20.  Dans  4  wagons,  le  chauf- 
fage est  fait  au  moyen  de  poêles;  dans  5,  au  moyen  de  la  vapeur; 

3^  8  wagons  à  bagages  (dont  un  de  poste);  coût,  1,542  roubles;  longueur, 
6.950  mètres;  largeur,  2.020  mètres;  hauteur,  2  mètres; 

4''  2  wagons  de  service  ;  coût,  3,385  roubles  chacun  dont  un  chauffé  à  la  vapeur; 

ô""  28  grands  wagons  à  marchandises  couverts;  prix,  1,240  roubles;  tare, 
263  pouds;  chargement,  300  pouds;  longueur,  5.680  mètres;  largeur,  1.940  mètre; 
hauteur,  1.885  mètre;  tous  à  freins; 

6*>  40  petits  wagons  à  marchandises  couverts;  prix,  706  roubles;  tare,  144  pouds; 
chargement,  300  pouds;  longueur,  4.100  mètres;  largeur,  1.970  mètre;  hauteur, 
1.950  mètre;  tous  sans  frein; 

7*  25  demi-wagons  ouverts;  prix,  518  roubles;  tare,  123  pouds  ;  chargement, 
300  pouds;  longueur,  4.100  mètres;  largeur,  1.970  mètre;  hauteur,  1.040  mètre; 
sans  frein  ; 

8*"  15  wagons  à  ridelles;  prix,  486  roubles  chacun;  tare,  124  pouds;  chargement, 
300  pouds;  longueur,  4.405  mètres;  largeur,  1.970  mètre;  hauteur,  1.400  mètre; 
sans  frein  ; 

9*  150  plates-formes  ;  prix,  382  roubles;  tare,  104  pouds  ;  chargement,  300  pouds; 
longueur,  4.180  mètres;  largeur,  1.920  mètre;  sans  frein. 

Tous  les  wagons,  tant  à  voyageurs  qu'à  marchandises,  sont  à  deux  essieux  et  atte- 
lage central;  époque  de  livraison  sur  la  ligne  :  1870-1871. 

c)  Chemin  de  fer  Xovgorod.  —  Tout  le  parc  de  cette  ligne  comprend  48  wagons  à 
voyageurs  et  438  wagons  à  marchandises  ;  parmi  ces  véhicules  : 

1*  2  wagons  de  senrice,  livrés  en  1871  par  l'usine  de  la  Société  de  Breslau  et 
en  1878  par  l'usine  de  Ringofer;  poids,  530 et  1,250  pouds;  le  premier  à  deux 
essieux  ;  le  second  à  quatre  essieux  ;  le  chauffage  dans  le  premier  se  feit  à  l'eau,  dans 
le  second  à  la  vapeur. 

2*  2  wagons  de  1"  classe  livrés  en  1871  par  la  Société  de  Breslau  ;  poids,  490  pouds; 
à  deux  essieux  ;  chaufhge  à  l'eau  ; 

3*  1  wagon  mixte  de  1"  et  2*  classe  livré  en  1878  par  l'usine  de  Ringofer;  poids, 
445  pouds;  à  deux  essieux;  chauffage  à  l'eau; 

4*  3  wagons-lits  mixtes,  livrés  en  1871  par  la  Société  de  Breslau  ;  poids,  440  pouds; 
à  deux  essieux;  le  chauffage,  dans  deux  wagons,  se  fait  à  l'eau,  dans  le  troisième  à  Tair 
chaud  ; 

5*  7  wagons  de  2*  classe,  dont  2  livrés  en  1871  par  la  Société  de  Breslau  (poids, 
440  pouds;  à  deux  essieux;  chauffage  à  l'eau i,  et  5  livrés  en  1878  par  l'usine  Ringofer; 
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(poids,  400  pouds;  à  deux  essieux;  dans  un,  chauffage  à  l'eau,  dans  les  quatre  autres 
à  l'air)  ; 

6**  22  wagons  de  3®  classe,  dont  12  livrés  en  1871  par  la  Société  de  Breslau  (poids, 
400  pouds;  à  deux  essieux  ;  chauffage  dans  trois  au  moyen  de  poêles,  dans  les  autres  à 
air),  et  10  wagons  livrés  en  1878  par  l'usine  de  Ringofer  (poids,  360  pouds;  à  quatre 
essieux  ;  chauffage  à  l'air)  ; 

T  3  wagons  de  4*  classe, livrés  en  1878  par  l'usine  Samsonievsky;  poids, 2G0  pouds; 
à  deux  essieux;  chauffage  au  moyen  d'un  poêle; 

8*  6  wagons  pénitentiaires,  dont  3  livrés  en  1871  par  l'usine  de  Bristol;  poids, 
2G0  pouds;  chauffage  avec  un  poêle;  3  livrés  en  1878  par  l'usine  de  Ringofer;  poids, 
3G0  pouds  ;  à  deux  essieux  ;  chauffage  par  poêle  ; 

9°  2  wagons-poste,  livrés  en  1871  par  la  Société  de  Breslau;  poids,  390 pouds;  à 
deux  essieux  ;  chauffage  par  poêle  ; 

10<^  8  fourgons  à  bagages,  dont  5  livrés  en  1871  par  l'usine  de  Bristol  (poids, 
295  pouds;  à  deux  essieux);  3  livrés  en  1878  par  l'usine  de  Ringofer;  (poids, 365  pouds; 
à  deux  essieux)  ; 

11»  300  wagons  à  marchandises  couverts,  dont  81  livrés  en  1871  par  l'usine  de 
Bristol  (poids,  210  pouds;  charge,  400  pouds,  à  deux  essieux),  et  219  livrés  en  1878 
par  l'usine  Samsonievsky  (poids,  215  pouds;  force,  400  pouds;  à  deux  essieux); 

12°  100  plates-formes,  dont  25  livrées  en  1871  par  l'usine  de  Bristol  (poids, 
140  pouds;  force  de  charge,  400  pouds,  à  deux  essieux,  et  75  livrées  en  1878  par 
l'usine  Samsonievsky  (poids,  160  pouds;  charge,  400  pouds); 

13«  15  demi-wagons  livrés  en  1891  par  l'usine  de  Bristol;  poids,  175  pouds; 
charge,  400  pouds; 

14^  15  wagons  pour  le  transport  de  bestiaux,  livrés  en  1871  par  l'usine  de  Bristol; 
poids,  28  pouds;  charge,  400  pouds;  pour  cinq  têtes  de  gros  bétail  chacun. 

Il  y  a  en  plus,  sur  la  ligne,  G  wagons-citernes  pour  le  transport  du  pétrole,  apparte- 
nant à  des  particuliers. 

L'éclairage  de  tous  les  wagons  à  voyageurs  se  fait  avec  des  bougies.  Les  freins  de 
tous  les  différents  types  de  wagons  sont  à  main;  ils  ont  un  tampon  central. 

d)  Chemin  de  fer  de  laroslav-Vologda.  —  Le  parc  de  celte  ligne  comprend 
52  wagons  à  voyageurs  et  281  wagons  à  marchandises,  dont  : 

1"  1  wagon  de  service,  livré  par  Marchal-Brown  en  1873,  et  3  livrés  par  les 
ateliers  delà  ligne  en  1885,  1890  et  1891; 

2*^  1  wagon  de  l*"^'  classe,  livré  par  les  ateliers  de  la  ligne  en  1885  ; 

3^  1  wagon  mixte,  1^*^  et  2*^  classe,  livré  en  1872  par  l'usine  de  Marchal-Brown; 

¥  5  wagons  de  2*  classe,  livrés  également  la  même  année  et  par  la  même  usine  ; 

5»  34  wagons  de  3*^  classe,  dont  9  livrés  en  1880  par  la  Société  par  actions  de 
Breslau  et  25  livrés  en  1882  par  l'usine  de  Marchal-Brown; 

6^  4  wagons  pénitentiaires,  livrés  en  1872  par  l'usine  de  Marchal-Brown; 

70  3  fourgons  à  bagages,  construits  dans  les  ateliers  de  la  ligne  ;  poids,  296  pouds  ; 
charge,  350  pouds; 
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S**  104  wagons  à  marchandises  couverts,  dont  29  construits  pendant  les  années  1874, 
1875, 1876  et  1877  dans  les  ateliers  de  l'usine  (poids,  197  pouds;  charge,  400  pouds), 
et  75  dans  des  ateliers  particuliers  en  1872  et  1873,  de  mêmes  poids  et  charge; 

9*>  174  plates-formes,  dont  170  construites  en  1872  et  1873  dans  des  ateliers  parti- 
culiers, et  4  dans  les  ateliers  de  la  ligne  en  1877  et  1879;  poids,  157  pouds;  force, 
400  pouds. 

Tous  les  wagons,  tant  à  voyageurs  qu'à  marchandises,  sont  à  deux  essieux  et  à 
attelage  central.  Les  freins  sont  à  mains,  le  chauffage  des  wagons  à  voyageurs  se  fait 
au  bois,  l'éclairage  avec  des  bougies.  La  ligne  ne  possède  pas  de  wagons  spéciaux  pour 
la  poste,  mais  3  wagons  de  3*  classe  sont  arrangés  pour  ce  service. 

Comme  le  chemin  de  fer  de  laroslav-Vologda  se  trouve,  pour  le  transport  des 
marchandises,  sous  la  dépendance  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Iaroslav,  qui  est  réuni 
au  réseau  général  des  chemins  de  fer  russes,  et  comme  beaucoup  de  marchandises,  en 
transit  direct,  doivent  être  déchargées  à  Jaroslav  pour  faciliter  le  transbordement,  la 
société  a  l'intention  de  porter  la  charge  de  ses  wagons  au  même  taux  que  celle  des 
wagons  des  voies  normales,  c'est-à-dire  à  500  pouds.  Comme  la  hauteur  des  wagons 
est  la  même,  mais  qu'il  est  impossible  d'augmenter  leur  largeur  à  cause  du  gabarit,  il 
sera  nécessaire  d'accroître  leur  longueur  et  de  la  porter  à  7.980  mètres. 

Chaque  parc  de  wagons  possède  4  wagons-citernes  pour  le  transport  du  pétrole  ;  ces 
wagons  appartiennent  à  des  particuliers. 

e)  Chemin  de  fer  Maltsev.  —  Les  wagons  de  cette  ligne,  au  nombre  de  31  à  voya- 
geurs et  de  400  à  marchandises,  ont  été  construits  dans  les  ateliers  de  la  ligne.  Sur 
les  wagons  de  2"  et  3'  classe  (il  n'y  a  pas  de  1"*  classe),  28  sont  à  deux  essieux  et  3  à 
trois  essieux.  Le  poids  des  wagons  de  2*  classe,  à  26  places,  est  de  150  pouds;  ceux 
de  3%  à  16  places,  de  120  pouds.  Les  bancs  sont  placés  le  long  des  parois,  le  chauf- 
fage se  fait  au  moyen  de  poêles  en  fqnle,  l'éclairage  avec  des  bougies;  les  véhicules 
sont  à  tampon  central. 

Sur  le  nombre  ci-dessus  des  wagons  à  marchandises,  118  sont  couverts  (dont  100  à 
deux  essieux,  10  à  trois  essieux  et  8  à  quatre  essieux)  et  282  sont  des  plates-formes 
(dont  250  à  deux  essieux,  10  à  trois  essieux  et  22  à  quatre  essieux). 

Dans  les  détails  de  construction,  on  remarque  les  particularités  déjà  décrites  pour 
les  locomotives.  Le  tiers  environ  des  wagons  est  muni  de  freins  à  main.  Le  prix  des 
wagons  à  voyageurs  à  quatre  essieux  est  de  3,000  roubles,  celui  des  wagons  à 
deux  essieux  de  1,200  roubles;  les  wagons  couverts  à  marchandises  à  quatre  essieux 
reviennent  à  1,320  roubles,  ceux  à  trois  essieux,  à  G60  roubles,  ceux  à  deux  essieux, 
à  300  roubles;  les  plates- formes  à  quatre  essieux  coûtent  1,000  roubles,  celles  à 
trois  essieux,  500  roubles,  et  celles  à  deux  essieux,  225  roubles. 

f)  Chemin  de  fer  Xevsky-banlieue.  —  Les  wagons  à  voyageurs  de  celte  ligne  sont 
construits  suivant  le  type  ordinaire  des  wagons  de  tramway  avec  impériale.  Le  nombre 
de  places  est  à  Tintérieur  de  22,  sur  Timpériale,  de  18.  Tous  les  wagons  sont  à 
deux  essieux  avec  freins  à  main;  l'attelage  se  fait  au  moyen  d'une  lige  avec  clavette. 
Poids  d'un  wagon,  3  7^  tonnes. 
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Les  wagons  découverts  à  marchandises  sont  aussi  à  deux  essieux  avec  frein  et  à 
bords  très  élevés,  de  0.33  sagèno.  Leur  poids  est  de  1  V2  à  2  tonnes.  Ils  ont  été 
construits,  de  même  que  les  wagons  à  voyageurs,  dans  les  ateliers  de  la  ligne. 

g)  Chemin  de  fer  Riasane- Oural.  —  Les  wagons  de  cette  ligne  sont  du  type 
américain  à  deux  bogies,  et  ont  été  construits  par  l'usine  de  Kolomna.  Les  Avagons 
à  voyageurs  sont  à  chauffage  central  à  la  vapeur  et  à  attelage  central.  Leur  longueur 
est  de  14.50  mètres.  Pour  le  service  du  réseau  de  Saratov-Passage,  il  a  été  acquis  une 
voiture  à  vapeur,  système  Thomas,  décrite  plus  haut  (voir  réseau  du  Port).  Elle  a  été 
construite  par  l'usine  do  Kolomna. 

Les  wagons  à  marchandises  comprennent  des  wagons  couverts,  des  plates-formes  et 
des  wagons-citernes.  Parmi  les  plates-formes,  il  y  en  a  d'une  longueur  de  8.534  mètres 
pour  le  transport  du  bois;  elles  sont  à  deux  bogies  de  quatre  roues.  Charge,  800  pouds  ; 
tare,  360  pouds.  Il  y  a,  en  outre,  des  wagons  spéciaux  pour  le  transport  des  gros  et 
petits  bestiaux  et  pour  certaines  marchandises  se  détériorant  très  vite,  etc. 

En  général,  le  parc  à  wagons  du  chemin  de  fer  à  voie  étroite  de  Kazane-Oural,  ainsi 
que  celui  de  la  ligne  de  Kiev-Voronège,  sont  dessinés  d'une  manière  parfaitement 
conforme  aux  exigences  actuelles  et  le  choix  du  matériel  ainsi  que  la  construction  môme 
des  wagons  sont  remarquables. 

h)  Chemin  de  fer  de  Kiev  -  Voronège.  —  Les  wagons  de  cette  ligne  ont  été  com- 
mandés à  l'usine  Russe-Baltique.  Les  wagons -mixtes  de  l*"^  et  2®  classe  sont 
à  23  places,  ceux  de  2®  et  3«  à  33  et  37  places,  ceux  de  3®  à  40  places.  Leur  longueur 
est  de  11.75  mètres;  leur  largeur,  de  2.65  mètres  et  leur  hauteur,  de  2.35  mètres. 

Tous  les  wagons  à  marchandises  ont  une  capacité  de  750  pouds.  Les  dimen- 
sions des  wagons  à  marchandises  couverts  sont  :  longueur,  8.23  mètres;  largeur, 
2.13  mètres;  hauteur,  2.20  mètres;  tare,  350  pouds.  En  outre,  pour  le  transport  sur  les 
voies  normales  des  locomotives  des  lignes  à  voie  étroite,  il  y  a  des  transporteurs  spéciaux. 

Tous  les  wagons  à  voyageurs  sont  à  trois  essieux  et  les  essieux  extrêmes  des  wagons 
de  3«  classe  sont  mobiles  suivant  le  système  des  chemins  de  fer  saxons  {zwangslâufige 
Lenkachsen),  La  charge  du  wagon  à  bagages  est  de  930  pouds. 

i)  Odessa- Estacade.  —  En  plus  des  wagons  ordinaires,  il  y  a  sur  cette  ligne  des 
wagons  spéciaux  déchargeant  automatiquement  le  grain.  Tous  ces  wagons,  au  nombre 
de  100,  dont  14  à  freins,  ont  été  construits  dans  les  ateliers  de  l'ancien  chemin  de  fer 
d'Odessa.  Le  fond  de  ces  wagons  est  à  plan  un  peu  incliné,  à  partir  des  parois  jusqu'au 
milieu,  se  terminant  par  une  trémie  avec  verrou.  Sur  le  bout  de  l'entonnoir,  on  met  une 
manche  par  laquelle  passe  le  grain  qui  tombe  soit  directement  dans  la  cale  du  navire, 
soit  sur  une  bande  sans  fin  du  transporteur.  Les  dimensions  principales  de  ces  wagons 
sont  les  suivantes  :  longueur,  4.220  mètres;  largeur,  2.452  mètres;  hauteur  au  centre, 
2.100  mètres;  distance  entre  les  essieux,  2.440  mètres;  charge,  6  V2  tonnes;  volume, 
6.1  mètres  cubes. 

Tous  ces  wagons  sont  à  deux  essieux. 

j)  Chemin  de  fer  dirinovka.  —  Tous  les  wagons  de  cette  ligne  ont  été  com- 
mandés à  l'usine  Koppel,  de  Bochum. 
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11  y  a  3  wagons  à  voyageurs  contenant  chacun  7  places  de  2«  classe  et  1 1  de  3«  classe  ; 
en  plus,  8  voyageurs  peuvent  se  tenir  debout  sur  les  plates- formes,  de  telle  sorte  que 
le  nombre  de  places  de  chaque  wagon  est  de  2G.  Les  sièges  des  places  de  2«  classe 
sont  recouverts,  dans  les  3^  classes  il  v  a  des  bancs  ordinaires;  les  croisées  s'abaissent. 
L'éclairage  se  fait  avec  des  lampes  à  pétrole  ;  le  chauffage  est  assuré  par  des  poêles  en 
fonte.  Chaque  wagon  a  un  frein  à  main. 

Il  y  a  49  wagons  à  marchandises,  dont  10  wagons-citernes  sur  deux  bogies,  pour 
le  transport  des  engrais  liquides  (la  capacité  de  chaque  citerne  est  de  4,000  litres  ou 
324  védros  et  à  chacun  des  bouts  de  la  citerne  se  trouve  un  indicateur  de  niveau 
pour  surveiller  la  hausse  ou  la  baisse  du  liquide);  4  wagons-couverts  à  un  seul  bogie 
pour  le  transport  des  bagages  et  marchandises  de  prix;  10  wagons  plates-formes  sur 
deux  bogies  avec  toiture;  15  wagons  pour  le  transport  du  bois  de  construction  et  de 
chauffage  sur  deux  bogies  et  10  wagons  à  caisse  renversable;  les  bords  des  caisses 
pouvant  être  enlevés,  ces  wagons  peuvent  servir  alors  au  transport  des  bois  de 
construction  ;  la  capacité  des  caisses  est  de  1  mètre  cube. 

8.  -^  Voitarei  à  vapeur. 

Les  premières  voitures  à  vapeur  ont  apparu  en  1883  sur  le  chemin  de  fer  Poutilov» 
actuellement  embranchement  du  port  de  Saint-Pétersbourg  du  chemin  de  fer  Nicolas. 
Elles  sont  toutes  du  système  Thomas  et  ont  été  commandées  en  Angleterre  à  l'usine  de 
Kitson  à  Leeds,  à  raison  de  £  1,480  sur  place,  c'est-à-dire  non  compris  le  transport, 
les  droits  d'entrée,  etc.*  etc.  Ce  genre  de  matériel  présente  de  grands  avantages  au  point 
de  vue  de  l'économie  du  combustible  et  du  peu  d'usure  des  rails  et  il  est  très  pratique 
pour  le  service  des  petites  lignes. 

Les  voitures  à  vapeur  du  réseau  de  l'embranchement  du  port  sont  à  deux  étages. 
Les  voyageurs  de  2^  classe  sont  en  bas,  ceux  de  3«  en  haut;  elles  peuvent  contenir 
un  nombre  total  de  80  voyageurs,  dont  32  de  2«  classe  et  38  de  3«. 

Il  n'y  a  pas  d*autre  type  de  ce  genre  de  voiture  à  vapeur  en  Russie. 

Des  données  sur  les  locomotives  de  ce  système  sont  fournies  dans  le  tableau  publié 
à  Tarticle  I*'  de  ce  chapitre. 


CHAPITRE  V 

Organisation  du  service  de  la  traction 
et  du  matériel  roulant. 


Considérations  générales. 


Par  J.  KICHTEK 


Dépenses  générales.  —  Les  dépenses  totales  de  ce  service  sont  indiquées  dans  le 
tableau  suivant  : 


Longueur  des  lignes 

en  exploitation 

à  la  fin  de  l'année  ;i). 

DftPKNSBS    DU    SBRVICR    DB    LA    TRACTION                            H 
KT  Dr  MAT^.RIEL  ROLÎ.ANT.                                            Il 

ANNÉES 

Totales. 

4 

Par 
Tente. 

Par  train- 
▼ersto. 

En  p.  c. 

<iela 

dépense 

totale. 

Verstes. 

Roubles. 

Roubles. 

Copecks. 

P.  C. 

1890 

(26,679)  27,238 

57,314,812.22 

2,148.31 

46  2 

33.4 

1889 

(26,314)  26,554 

58,408,102.61 

2.219.66 

47.8 

34.6 

1888 

(25,574)  26,133 

55,364,694.90 

2.164  88 

46.0 

34.6 

1887 

(24,780)  25,367 

49,882,752.30 

2,013.03 

45.2 

34.6 

1886 

(24,295)  24,508 

48,542,034.63 

1.998.03 

48.1 

34.3 

1885 

(23,535)  24,041 

50,311,474.71 

2,137.73 

48.8 

35.6 

1884 

(22,507)  23,039 

51,997,729.94 

2.310.29 

51.1 

36.2 

1883 

(21,901)  22,215 

53,898,475.54 

2,461.00 

52.5 

36.6 

1882     . 

(21,321)21,593 

52.647,353.22 

2.469.27 

54.3 

363 

1881 

(21,231)21,262 

51,950,120.79 

2.446.88 

55.6 

35.8 

1880 

(21,126)21,226 

54,609,629.59 

2.584.95 

58.7 

36.0 

(>)  I^s  rh»irn"8  entre  parenthèses  indiquent  la  longue 

ur  moyenne  exploitée. 

Ce  tableau  montre  que  les  dépenses  du  servie»»  en  question  se  sont  élevées  dans  le 
courant  des  onze  dernières  années  de  54.6  à  57.3  millions  de  roubles,  après  avoir 
subi  dans  l'intervalle  des  accroissements  et  des  décroissemenls  irréguliers;  elles  ont 
atteint  le  maximum  en  1889  et  le  minimum  en  188G;  la  dépense  moyenne  par  verste 
de  ligne  et  par  train- verste  présente,  au  contraire,  une  diminution  dans  le  mêmiî  inter- 
valle; la  plus  forte  moyenne  s'applique  à  Tannée  1880,  la  plus  faible  à  1885  et  1886. 
Quant  au  rapport  des  dépenses  du  service  de  la  traction  et  du  matériel  aux  frais 
généraux  de  lexploilalion,  nous  le  voyons  en  diminution  progressive;  c'est  l'année  1890 
qui  fournit  le  chiffre  le  plus  réduit. 
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Ces  dépenses,  pour  la  plus  grande  partie,  doivent  être  considérées  comme  variables 
et  dépendant  de  la  fluctuation  d'éléments,  tels  que  le  nombre  et  la  composition  des 
trains,  l'état  du  temps,  etc.,  etc. 

La  classification  officielle  reconnaît  comme  dépenses  partielles  variables,  celles  qui  sont 
comprises  sous  les  rubriques  suivantes  : 

à)  Appointements  des  mécaniciens,  dos  aides  mécaniciens  et  des  chauffeurs;  indem- 
nités verstiques  et  journalières  du  personnel  des  locomotives  ;  équipement  des  agents 
désignés  ci-dessus  et  leurs  frais  de  logement;  chauffage,  éclairage  et  graissage  des  loco- 
motives et  des  tenders;  nettoyage  des  locomotives;  nettoyage  des  chaudières;  chauffage 
des  machines  à  vapeur  et  des  chaudières  à  eau  chaude;  frais  d'épuration  chimique  de 
l'eau;  primes  pour  économies  dans  les  dépenses  dalimentalion  des  locomotives;  renou- 
vellement et  réparations  des  locomotives  et  des  tenders; 

b)  Chauffage  et  éclairage  des  wagons  à  voyageurs;  renouvellement  et  réparations  des 
wagons  à  voyageurs; 

c)  Renouvellement  et  réparations  des  wagons  à  marchandises,  et  enfin 

d)  Graissage  des  wagons  et  renouvellement  des  bandages  des  wagons  à  voyageurs  et 
à  marchandises. 

La  diminution  des  dépenses  moyennes  par  verste  de  ligne  et  par  train-verste,  ainsi 
que  le  décroissement  de  leur  rapport  aux  dépenses  totales  d'exploitation,  s'explique 
principalement  par  l'influence  des  dépenses  variables,  lesquelles  vont  en  diminuant, 
grâce  au  progrès  atteint  dans  la  direction  de  ce  service  sur  les  chemins  de  fer  russes. 

Instructions  et  règlements  principaux.  —  Ce  n'est  qu'en  1891  qu'ont  été  arrêtés  par 
le  Ministère  des  voies  de  communication  les  <*  règlements  relatifs  à  l'entretien  et  à 
l'emploi  du  matériel  roulant  sur  les  chemins  de  fer  russes  y».  Ces  règlements  se  divisent 
en  deux  parties,  savoir  : 

L  —  Organisation  du  personnel  du  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant; 

IL  —  Entretien  du  matériel  roulant. 

Ldi  première  partie  contient  deux  chapitres  : 

Ck.  1,  —  Dispositions  générales  relatives  au  personnel.  Conditions  exigées  pour  le 
recrutement.  Instructions.  Objets  nécessaires  à  l'exécution  du  service.  Tenue  et  insignes 
réglementaires.  Limites  de  la  responsabilité. 

Ch.  2.  —  Répartition  des  attributions.  Devoirs  généraux  du  personnel.  Devoirs 
spéciaux  de  l'ingénieur  en  chef  de  la  traction  et  du  matériel  roulant,  du  chef  de  dépôt, 
de  l'agent  de  service  au  dépôt  des  locomotives,  du  mécanicien,  de  Taide  mécanicien  et 
du  chauffeur.  Visiteurs  du  matériel  roulant  et  graisseurs. 

La  seconde  partie  contient  trois  chapitres  : 

Gh.  1,  —  Dispositions  générales. 

Ch.  2,  —  Locomotives.  Inspection  des  locomotives  et  rédaction  des  documents  relatifs 
au  service  des  machines.  Essai  des  chaudières  et  rédaction  des  procès- verbaux  d'essai. 
Appareils  et  installations  indispensables  aux  locomotives.  Inscriptions  sur  les  machines. 
Les  machines  dans  leurs  relations  avec  le  service  du  mouvement.  Surveillance  des  loco- 
motives. Conduite  des  locomotives. 
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Ch,  3.  —  Wagons.  Inscriptions  sur  les  wagons.  Formation  des  trains  et  visite  des 
wagons.  Inspection  des  wagons.  Vérification  de  la  tare  des  wagons. 

1.  —  Organisation  da  personnel  et  ses  attributions. 

Par  J.  RICIITER 

L'organisation  générale  du  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant,  les  conditions 
d  admission  et  de  licenciement  du  personnel,  sa  rémunération  et  les  relations  entre  les 
divers  services  sont  réglées  par  Tadministration  centrale  pour  les  chemins  de  fer  de 
l'État,  et  par  les  directions  et  les  conseils  d'administration  pour  les  chemins  de  fer 
privés.  Les  directions  et  les  conseils  d'administration  doivent  se  conformer  aux  arrêtés 
et  aux  circulaires  du  Ministère  des  voies  de  communication,  ainsi  qu'aux  cahiers  des 
charges  de  leurs  lignes. 

La  division  actuelle  du  travail  est  en  grande  partie  déterminée  par  le  Gouvernement: 
Les  règlements  concernant  l'entretien  et  l'emploi  du  matériel  roulant  donnent  en  détail 
la  composition  du  personnel  de  ce  service,  le  genre  et  le  but  des  différents  emplois,  la 
durée  du  travail  et  du  repos  et,  enfin,  les  cas  de  force  majeure,  où  les  dérogations  aux 
principes  prescrits  sont  tolérées. 

Degré  d'instruction.  —  A  l'origine  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  russes,  les 
employés  supérieurs  de  môme  que  les  mécaniciens  se  recrutaient  de  préférence  parmi 
les  étrangers  qui,  connaissant  le  côté  pratique  de  la  profession,  ne  possédaient  parfois 
aucune  instruction  théorique.  Ce  fait  était  dil  au  manque  de  pratique  de  nos  techniciens. 
Aujourd'hui,  tous  les  emplois  importants  du  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant 
sont  occupés,  à  peu  d'exceptions  près,  par  des  ingénieurs  et  des  techniciens  russes, 
ayant  suivi  les  cours  spéciaux  des  écoles  techniques  supérieures.  Leur  service  au 
chemin  de  fer  commence  par  un  stage  dons  les  ateliers,  spécialement  à  la  section  du 
montage,  ou  sur  les  locomotives;  de  telle  sorte  que  tous  les  employés  supérieurs  du 
service  de  la  traction,  jusqu'à  l'emploi  de  chef  de  dépôt  inclusivement,  ont  à  présent 
non  seulement  l'instruction  théorique,  mais  aussi  de  grandes  connaissances  pratiques. 
Le  service  des  mécaniciens  n'a  pas  encore  subi  une  réforme  aussi  profonde;  on  y 
rencontre  parfois  des  personnes  ayant  passé  par  une  école  technique  de  chemins  de 
fer,  mais  le  plus  souvent  les  mécaniciens  sont  recrutés  parmi  les  ouvriers;  ceux-ci  sont 
souvent  illettrés,  mais,  ayant  travaillé  longtemps  dans  les  ateliers  do  chemins  de  fer, 
ils  ont  eu  l'occasion  de  s'y  familiariser  avec  les  différentes  parties  des  locomotives  et 
avec  leur  montage. 

Sur  certaines  lignes,  le  service  de  ces  ouvriers  dans  les  ateliers  doit  durer  de  quatre 
à  six  ans;  ils  subissent  ensuite  un  examen  et  passent  aides  mécaniciens,  d'abord  sur  les 
trains  de  manœuvre  et  de  marchandises,  ensuite  sur  les  trains  de  voyageurs.  Ils  se 
divisent,  en  conséquence,  en  aides  mécaniciens  de  2*  et  de  !'•  classe.  Après  un  an  ou 
deux  de  service  dans  cet  emploi,  ils  peuvent,  avec  l'autorisation  de  leurs  chefs  directs, 
passer  un  examen  pour  devenir  mécaniciens  de  S""  ou  de  4* classe;  plus  tard  enfin, ils  sont 
élevés,  sur  la  proposition  de  leurs  chefs,  à  un  rang  supérieur.  Ceux  qui  ont  passé  par 
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ane  école  technique  de  chemins  de  fer  sont  admis  à  subir  cet  examen  au  bout  de  six 
mois  de  service.  Le  passage  d  uoe  classe  à  une  autre  entrafae  une  augmentation  de 
traitement. 

En  cas  d'augmentation  momentanée  du  mouvement,  la  conduite  des  trains  de  mar- 
chandises est  confiée,  faute  de  mécaniciens,  à  des  aides  de  première  classe;  les  fonctions 
de  ceux-ci  sont  alors  remplies  par  des  chauffeurs  et  des  ouvriers  mécaniciens,  qui  à 
leur  tour  sont  remplacés  par  des  hommes  de  peine,  attachés  aux  ateliers. 

Le  règlement  commun  à  tous  les  chemins  de  fer  russes  et  en  vigueur  depuis  1891 
s'exprime  comme  suit  relativement  au  choix  du  personnel  : 

§  o.  —  Les  chefs  de  dépôts,  leurs  aides,  ainsi  que  le  personnel  chargé  des  locomotives,  les 
visiteurs,  les  graisseurs,  et  les  agents  de  service  au  dépôt  des  locomotives,  en  plus  des  connais- 
sances techniques  énumérées  au  §  6,  doivent  satisfaire  aux  conditions  suivantes  : 

a)  Conditions  dCùge  :  Ils  doivent  ôtre  majeurs,  c'est-à-dire  n'avoir  pas  moins  de  21  ans, 
à  Texception  des  chauffeurs,  des  visiteurs  de  matériel  et  des  aides  mécaniciens,  dont  le  service 
peut  être  rempli  par  des  jeunes  gens  de  18  ans,  s'ils  satisfont  à  toutes  les  autres  conditions  du 
présent  règlement;  les  jeunes  gens  qui  sont  proposés  pour  l'emploi  d'aide  mécanicien  doivent 
avoir  passé  par  une  école  technique  ou  toute  autre  école  s'occupant  de  leur  spécialité. 

h)  Conditions  relatives  à  Vetat  physique  :  Ils  ne  doivent  pas  avoir  de  défauts  physiques 
pouvant  les  empêcher  de  bien  remplir  leurs  fonctions;  la  vue  et  Touïe  doivent  leur  permettre 
de  bien  distinguer  les  signaux  en  usage  sur  les  lignes. 

c)  Instruction  requise  :  Savoir  lire  et  écrire  ;  cette  condition  n'est  applicable  ni  aux  chauffeurs, 
ni  aux  graisseurs,  qui  peuvent  être  illettrés. 

§  6.  —  Les  chefs  du  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant,  de  même  que  les  chefs  des 
ateliers,  les  chefs  des  dépôts  principaux  ou  des  dépôts  de  section,  doivent  être  choisis  parmi 
les  agents  possédant  des  connaissances  techniques  et  au  courant  des  dispositions,  de  l'entretien 
et  de  l'emploi  du  matériel  roulant. 

Les  chefs  des  dépôts  de  réserve  et  les  mécaniciens-instructeurs  doivent  être  choisis  parmi  les 
mécaniciens  ayant  des  connaissances  techniques  et  au  courant  du  service  des  locomotives. 

On  ne  doit  employer  en  qualité  de  mécaniciens  et  d'aides  mécaniciens  que  des  personnes 
absolument  sûres,  n'ayant  pas  moins  d'un  an  de  service,  les  premiers  comme  aides  mécaniciens, 
les  seconds  comme  ajusteurs,  au  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant;  ils  doivent  en 
même  temps  avoir  subi  les  examens  prescrits  et  posséder  des  certificats  correspondants,  délivrés 
par  la  direction  du  chemin  de  fer. 

Pour  subir  les  examens  d'aide  mécanicien  et  de  mécanicien,  il  faut  : 

i*  Connaître  la  construction  des  locomotives; 

3^  Connaître  les  instructions  relatives  aux  mécaniciens  et  aux  aides  mécaniciens,  ainsi  que 
les  signaux. 

Pour  subir  l'examen  à  l'emploi  de  mécanicien,  il  faut,  en  outre  : 

3**  Connaître  le  but,  le  fonctionnement  et  le  maniement  de  chaque  pièce  des  locomotives. 

En  outre,  pendant  les  épreuves  en  marche,  exécutées  sous  la  surveillance  du  délégué,  du 
chef  du  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant,  le  candidat  à  l'emploi  d'aide  mécanicien 
doit  prouver  qu'il  sait  arrêter  un  train,  et  le  candidat  à  l'emploi  de  mécanicien,  qu'il  sait  régler 
sa  marche. 

Tout  mécanicien  doit  bien  connaître  la  section  de  ligne  sur  laquelle  il  aura  à  conduire  les 
trains. 

Pour  devenir  agent  de  service  au  dépôt  des  locomotives,  il  faut  savoir  surveiller  et  entretenir 
les  chaudières  des  locomotives  au  repos. 
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Remarque.  —  Les  personnes  ayant  terminé  les  cours  d'une  école  technique,  possé- 
dant un  certificat  d'ajusteur  et  ayant  satisfait  à  l'épreuve  ci-d&<^us,  peuvent  être  admises 
directement  à  l'emploi  d'aide  mécanicien.  Elles  peuvent  ensuite  obtenir  le  grade  de 
mécanicien  avant  le  dr^lai  d'un  an  de  rigueur  sur  décision  de  la  direction  du  chemin 
de  fer. 

§  7.  —  Les  suppléants  des  employés,  dont  il  est  question  au  §  6  ci-dessus,  doivent  satisfaire 
à  toutes  les  conditions  indiquées  ci-dessus,  à  l'exception  des  délais  de  service  exigés. 

§  8.  —  Tout  chef  est  tenu  de  suspendre  son  subordonné  dans  le  cas  où  ce  dernier  se  serait 
montré  incapable  de  remplir  ses  fonctions  ou  aurait  donné  lieu  à  des  doutes  sur  ses  capacités. 
Ces  cas  de.  suspension  de  service  sont  immédiatement  portés  à  la  connaissance  des  agents  supé- 
rieurs, qui  prennent  les  mesures  en  conséquence. 

Instructions  tour  les  employés.  —  Les  instructions  pour  les  employés  du  service 
do  la  traction  et  du  matériel  roulant  sont  contenues  dans  les  paragraphes  suivants  du 
règlement  de  1891  : 

§  9.  —  Toute  personne  occupant  un  des  emplois  énumérés  aux  §§  5  et  6  du  règlement  en 
vigueur  doit  être  munie  d'une  instruction  approuvée  par  l'autorité  gouvernementale  dont  il 
dépend  ;  celte  instruction  détermine  ses  obligations  et  précise  ses  devoirs. 

Chaque  instruction  doit  comprendre  tant  les  devoirs  généraux  de  l'employé,  que  ses  obliga- 
tions spéciales. 

S  10.  —  Les  instructions  sont  rédigées  par  les  administrations  de  chemins  de  fer  conformé- 
ment au  règlement  en  vigueur,  ainsi  qu'aux  arrêtés  du  Ministre  des  voies  de  communication. 

Les  instructions  sont  approuvées  dans  la  forme  arrêtée  par  le  Ministère  des  voies  de  commu- 
nications. 

§  11;  —  Tous  les  employés  inférieurs,  à  partir  de  l'emploi  de  chef  de  dépôt,  doivent  prouver 
qu'ils  connnissent  toutes  las  instructions  qui  les  concernent,  avant  d'entrer  en  fonctions. 

Remarque, — Jusqu'à  ce  qu'un  règlement  spécial  du  Ministère  des  voies  de  communi- 
cation relatif  aux  examens  des  employés  des  chemins  de  fer  ait  paru,  ces  examens 
doivent  avoir  lieu  conformément  aux  règlements  de  l'Administration  centrale  des  chemins 
de  fer  de  l'État  et,  pour  les  chemins  de  fer  privés,  d'après  les  règlements  établis  par  la 
direction  du  chemin  de  fer,  d'accord  avec  l'inspecteur  de  la  ligne. 

§  12.  —  Les  instructions  sont  remises,  par  leurs  chefs  immédiats,  aux  intéressés  qui  en 
donnent  récépissé;  les  chefs  sont  tenus  d'expliquer  le  contenu  de  l'instruction  à  leurs  subor- 
donnés et,  sur  leur  demande,  de  les  éclairer  sur  chaque  cas  particulier. 

Les  instructions  doivent  obligatoirement  être  lues  et  expliquées  aux  employés  illettrés,  par 
leurs  chefs  directs. 

§  13.  —  Les  employés  entrés  en  fonctions  comme  il  est  prescrit  au  §  11  du  présent  règlement, 
ainsi  que  ceux  qui  ont  reçu  leurs  instructions  conformément  au  %  13,  ne  peuvent,  en  aucun  cas, 
arguer  cérame  excuse  qu'il  n'en  connaissaient  pas  le  contenu. 

Primes.  —  C'est  le  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant  qui,  le  premier  de 
tous  les  services  des  chemins  de  fer  russes,  a  mis  en  pratique  le  système  des  primes 
pour  la  rémunération  du  travail  de  ses  employés  et  de  la  participation  aux  économies 
réalisées  dans  les  dépenses  normales;  et  c'est  à  ce  système  de  primes  que  Ton  doit 
attribuer  le  progrès  obtenu  dans  ce  service.  Le  caractère  et  le  nombre  de  ces  primes 
sont  très  variables  sur  les  différents  chemins  de  fer  et  dépendent  des  conditions 
locales. 
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Il  existe  des  primes  : 

l""  Pour  les  économies  dans  les  dépenses  des  dé()ù!s  et  des  ateliers  de  réparations; 

2**  —  —  de  chauffage  des  locomotives  ; 

3®  —  —  de  matières  de  graissage  des  locomotives  ; 

4*  —  —  —  —        des  wagons; 

5"  —  —  de  réparation  des  locomotives  et  des  lenders; 

G*  —  —  d'entretien  et  de  réparation  des  wagons  et  de  leurs 

accessoires; 
7*  —  —  de  peinture  des  wagons  à  voyageurs; 

8**  —  —  d'entretien  et  de  réparation  des  wagons  à  marchan- 

dises; 
9**  —  —  de  différents  travaux  effectués  dans  les  ateliers  de 

réparation; 
10®  Pour  la  découverte,  en  temps  utile,  d'avaries  ou  de  défauts  dans  les  locomotives,  les 

tenders  et  les  wagons,  ainsi  que  dans  leurs  essieux,  roues  et  bandages; 
11<^  Pour  les  dessins  exécutés  par  la  section  technique  de  la  direction  centrale  ; 
12*  Pour  le  temps  regagné  en  cas  de  retard  d'un  train  ; 
13"*  Pour  la  diminution  du  nombre  des  avaries  dans  les  wagons  à  marchandises; 
li^  Pour  les  parcours  exécutés  par  les  locomotives,  avec  la  régularité  prescrite  au  tableau  de 
marche. 

Les  primes  qui  sont  le  plus  répandues  et  qui  sont  presque  communes  à  tous  les 
chemins  de  fer  russes,  sont  celles  que  Ton  prélève  sur  les  économies  réalisées  dans  les 
dépenses  de  chauffage  et  de  graissage,  ainsi  que  celles  pour  le  parcours  régulier  des 
locomotives.  Ces  primes  représentent  à  peu  près  60  p.  c.  des  économies  réalisées  et  sont 
distribuées  entre  les  employés  qui  y  ont  droit  suivant  une  proportion  déterminée,  variant 
sur  les  divers  chemins  de  fer;  cependant,  la  plus  grande  partie  de  la  prime  revient 
toujours  aux  agents  qui  sont  le  plus  directement  chargés  du  travail.  Par  exemple,  pour 
les  économies  de  matières  de  chauffage  et  de  graissage  des  locomotives,  les  mécaniciens 
reçoivent  de  30  à  35  p.  c.  et  les  aides  mécaniciens  de  15  à  18  p.  c.  de  la  valeur 
réelle  des  marchandises  économisées;  le  restant,  soit  15  à  7  p.  c,  est  réparti  entre 
le  chef  de  section,  le  sous- chef  de  section  charge  des  grandes  et  dos  petites  répara- 
lions  des  locomotives,  le  chef  d'équipe  des  petites  réparations,  le  chef  du  dépôt  de 
réserve  et  le  sous-chcf  de  ce  dépôt.  Les  primes  de  parcours  qu'on  appelle  aussi  primes 
verstiqucs  sont  payées  aux  mécaniciens  et  aux  aides  mécaniciens;  elles  représentent  près 
de  25  p.  c.  de  leur  salaire  annuel  qui,  suivant  la  classe  à  laquelle  ils  appartiennent,  varie 
sur  les  différents  chemins  de  fer  de  900  à  1,200  roubles  pour  les  mécaniciens  et  de 
500  à  GOO  roubles  pour  les  aides  mécaniciens. 

2.  —  Service  central  et  services  extérieurs  on  régionaux  de  la  traction  et  du  matériel. 

Par  .1.  RICHTER  et  R.  >L\LKÏNE 

Le  service  de  la  traction  et  du  matériel  roulant  a  été  définitivement  organisé  par  le 
«  Règlement  pour  l'entretien  et  l'emploi  du  matériel  roulant  »  édicté  par  le  gouverne- 
ment en  1891.  D'après  ce  règlement,  l'administration  de  la  traction  et  du  matériel  roulant 
se  divise  en  service  central,  dirigé  par  le  chef  ou  l'ingénieur  en  chef  de  la  traction,  et 
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en  services  extérieurs.  Ceux-ci  comprennent  les  circonscriptions  ou  régions  de  la  traction, 
les  dépôts  et,  enfin,  les  ateliers  de  grandes  réparations  du  matériel  roulant,  qui  ont 
chacun  des  chefs  distincts. 

Service  central.  —  La  haute  surveillance  du  service  appartient  au  chef  de  la  traction 
et  du  matériel.  Il  engage  et  licencie  les  employés  sous  ses  ordres  sous  réserve  d'en  faire 
rapport  aux  autorités  supérieures;  il  prend  les  mesures  nécessaires  pour  le  renouvelle- 
ment, l'entretien  et  la  mise  en  bon  état  du  matériel  roulant  et  de  l'outillage  des  ateliers 
et  des  dépôts  ;  il  surveille  l'emploi  régulier  des  locomotives  et  des  wagons  et  le  travail 
des  ateliers;  il  dirige  le  personnel  sous  ses  ordres  et  veille  au  maintien  de  la  discipline; 
il  vérifie  la  comptabilité  de  son  service;  il  établit,  et  soumet  à  l'approbation,  les  budgets 
des  dépenses  ainsi  que  les  comptes  annuels;  il  répartit  les  crédits  entre  les  cir- 
conscriptions de  son  service  et  fixe  les  dépenses  normales  de  matières  de  chauffage,  de 
graissage,  etc.,  pour  chaque  locomotive. 

Le  chef  de  la  traction  et  du  matériel  est  en  relations  directes  avec  l'administration 
du  chemin  de  fer  et  les  chefs  des  autres  services  ;  il  est  responsable  de  tous  les  détails 
de  son  service  et  de  tout  ce  qui  est  sous  sa  surveillance  et  son  autorité. 

Le  chef  de  la  traction  et  du  matériel  roulant  a  ordinairement  un  ou  plusieurs  adjoints; 
en  cas  d'absence,  il  est  remplacé  par  l'un  d'eux,  qui  a  le  titre  de  premier  adjoint  ou 
substitut  du  chef  de  la  traction.  Sur  certains  chemins  de  fer,  la  surveillance  des  prises 
d'eau  de  la  ligne  est  confiée  au  premier  adjoint  du  chef  de  la  traction.  En  outre,  le  chef 
de  la  traction  a  pour  aides  directs  les  contrôleurs  du  service  de  la  traction  et  les  méca- 
niciens instructeurs. 

La  chancellerie  ou  secrétariat,  le  bureau  technique  et  les  bureaux  de  la  comptabilité 
et  de  la  statistique  complètent  la  composition  du  service  central  de  la  traction  et  du 
matériel  roulant. 

Les  devoirs  du  chef  de  la  station  sont  les  suivants  : 

§  18.  —  Le  chef  de  la  traction  et  du  matériel  roulant  doit  :  a)  administrer  et  diriger  le 
personnel  de  son  service;  avoir  la  haute  surveillance  des  employés  de  son  service  et  répartir 
le  travail  entre  eux;  b)  veiller  au  bon  état  du  matériel  roulant,  ainsi  qua  la  régularité  et  à  la 
sécurité  du  service  des  trains,  conformément  aux  règlements  en  vigueur  et  aux  arrêtés  du  gou- 
vernement. 

Services  régionaux  des  circonscriptions  et  dépôts.  —  Chaque  ligne  est  subdivisée 
en  circonscriptions  de  traction  ayant  un  développement  de  100  à  150  ou  200  kilo- 
mètres. Le  chef  de  circonscription  a  sous  sa  direction  un  grand  dépôt,  un  ou  plusieurs 
dépôts  de  réserve  et  des  ateliers  pour  les  petites  réparations  des  locomotives  et  des 
wagons;  il  est  également  chargé  des  commandes  de  tous  les  accessoires  nécessaires  aux 
locomotives;  il  doit  visiter  les  wagons,  veiller  à  leur  bon  entretien  et  à  l'échange  qui 
s'opère  aux  points  de  jonction  avec  les  autres  chemins  de  fer. 

Le  chef  du  dépôt  veille  à  ce  que  les  locomotives  soient  en  bon  état  d'entretien;  il  sur- 
veille les  équipes  des  locomotives  et  règle  leur  service  tant  pour  les  trains  que  pour  les 
autres  besoins  du  mouvement;  il  exige  que  les  locomotives  qui  lui  sont  amenées  d'une 
autre  section  soient  en  bon  état,  et  met  hors  de  service  le  matériel  qu'il  juge  être  en 
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mauvais  état,  agissant  dans  ces  cas  soit  personnellement,  soit  par  délégation.  Il  doit 
prêter  son  concours  partout  où  les  circonstances  l'exigent  et  prendre  des  mesures 
nécessaires  pour  que  le  combustible,  l'eau  et  les  matières  de  graissage  soient  en  quantité 
suffisante.  Il  fait  un  rapport  au  chef  de  la  traction  et  du  matériel  sur  tout  ce  qui  a  trait 
à  son  service  et  demande  des  ordres  dans  les  cas  imprévus. 

Sur  certains  chemins  de  fer,  là  où  existent  do  grands  dépôts  et  dos  dépôts  de  réserve, 
les  chefs  de  dépôt  ont  aussi  des  adjoints  pour  les  remplacer  on  cas  de  besoin. 

Les  attributions  des  chefs  de  dépôt  et  des  autres  catégories  d'employés  des  services 
régionaux  ou  des  circonscriptions  de  la  traction  sont  déterminées  par  les  paragraphes 
suivants  du  règlement  : 

Le  chef  du  dépôt  :  %  19.  —  Le  chef  du  dépôt  est  tenu  :  a]  de  surveiller  les  équipes  des  loco- 
motives et  d^eifectuer  leur  désignation  pour  les  différents  trains,  de  môme  que  pour  le  mouve- 
ment en  général;  h)  de  veiller  au  bon  état  des  locomotives  appartenant  à  son  dép<>t,  ainsi  que  de 
celles  qui  passent  par  ce  dernier  ;  c)  de  réparer  le  matériel  roulant  autant  que  ses  moyens  le  lui 
permettent,  et  de  mettre  hoi*s  de  service  le  matériel  avarié,  en  cas  d*impossibilité  d'en  réparer 
les  avaries  qui  menacent  la  sécurité  du  mouvement;  d)  de  fournir, en  cas  de  demande, les  secours 
qui  sont  en  son  pouvoir;  e)  de  veiller  à  ce  que  les  trains  soient  munis  deau,  de  combustible, 
de  matières  de  graissage  et  des  autres  matières  de  consommation  et  appareils  nécessaires;  /)  de 
surveiller  le  travail  des  employés  de  son  dépôt. 

L'agent  de  service  à  la  remise  des  locomotives  ;  §  20.  —  Lagent  de  service  à  la  remise  des 
locomotives  doit  :  a)  préparer  pour  le  service  les  locomotives  désignées  par  son  chef;  b)  entre- 
tenir ou  éteindre  le  feu  des  locomotives  arrivant  dans  la  remise;  c)  préserver  les  locomotives  5e 
trouvant  dans  la  remise  de  tout  accident,  particulièrement  d'une  mise  en  marche  accidentelle; 
d)  défendre  aux  personnes  étrangères  d'approcher  des  locomotives  sans  un  ordre  du  chef  du 
dépôt;  e)  éloigner  les  personnes  en  état  d'ivresse;  f)  porter  à  la  connaissance  du  chef  du  dépôt 
toutes  les  avaries  constatées  aux  locomotives  se  trouvant  dans  la  remise. 

Visiteurs  et  graisseurs  :  ^  23.  —  l^es  visiteurs  et  les  graisseurs  sont  obligés  :  a)  do  veiller 
à  ce  que  les  wagons  placés  dans  les  trains  soient  en  bon  état  et  ne  menacent  pas  la  sécurité  du 
mouvement;  à  cet  effet,  ils  ont  à  visiter  les  trains  pendant  leurs  arrêts  dans  les  gares,  conformé- 
ment à  Tordre  indiqué  au  i!  99  des  règlements  relatifs  au  mouvement;  h)  de  porter  à  la  con- 
naissance du  chef  de  gare  ou  du  chef  de  train  toute  avarie  constatée  par  eux  à  un  wagon, 
afin  que  ce  dernier  puisse  être  réparé  ou  retiré  du  train  en  temps  utile. 

En  outre,  les  graisseurs  sont  tenus  :  a)  d'entretenir  les  boîtes  à  graisse  des  wagons  de  telle 
sorte  que  les  essieux  ne  s'échauffent  pas;  b)  de  remplir  les  fonctions  de  garde-frein,  conformé- 
ment au  J  47  des  règlements  relatifs  au  mouvement,  lorscjue  ces  fonctions  leur  sont  confiées. 

Remarque,  —  La  visite  des  wagons  et  le  graissage  des  essieux  peuvent  être  confiés 
à  un  seul  agent  ou  à  des  agents  différents. 

Directions  des  ateliers.  —  Tous  les  ateliers  pour  les  grandes  réparations  du  matériel 
roulant  sont  sous  les  ordres  de  chefs  particuliers,  dépendant  directement  du  chef  ou  de 
l'ingénieur  en  chef  de  la  traction.  Ce  dernier  indique  les  travaux  à  exécuter  dans  les 
ateliers,  approuve  les  projets  et  les  devis  présentés  par  le  chef  des  ateliers  ;  lui  ouvre 
les  crédits  nécessaires  pour  ronlretien  dos  ateliers  et  pour  l'exécution  dos  commandos. 

Le  chef  de  chaque  atelier  dispose,  suivant  Timporlance  de  celui-ci,  d'un  certain 
nombre  de  contremaîtres,  de  dessinateurs,  de  commis,  de  comptables  et  d'ouvriers;  il 
est  responsable  de  l'ordre  extérieur  et  intérieur  des  ateliers  qui  lui  sont  confiés.  La 
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comptabilité  des  ateliers  fonctionne  indépendamment  des  agents  techniques.  Ces  derniers 
sont  occupés  exclusivement  à  Tétude  des  projets,  à  la  confection  des  dessins  et  à  la 
rédaction  des  cahiers  des  charges  relatifs  à  chaque  commande. 

La  direction  de  Tatelier  concentre  toutes  les  commandes  pour  les  différentes  sections 
des  ateliers.  Les  commandes  sont  dites  simples  ou  complexes.  On  emploie  cette  dernière 
dénomination  pour  les  commandes  dont  le  matériel  brut  doit  subir  plusieurs  opérations 
dans  différentes  sections  des  ateliers. 

Chaque  atelier  possède  un  magasin  où  sont  gardés  tous  les  outils  et  les  matières 
nécessaires  au  travail. 

A  la  réception  d'une  commande,  le  contremaître  reçoit  du  magasin  la  quantité 
approximative  de  matières  nécessaires  à  l'exécution  de  la  commande;  il  Tinscrit  sur  un 
carnet  spécial;  sur  un  autre  livre  se  trouvant  chez  le  contremaître,  on  porte  journel- 
lement le  nombre  d'ouvriers  travaillant  à  l'atelier. 

Les  inscriptions  dans  les  deux  livres  se  font  à  l'aide  de  bulletins  journaliers,  présentés 
par  des  surveillants,  c'est-à-dire  par  des  agents  inférieurs  qui  doivent  se  conformer 
à  une  instruction  spéciale.  ' 

Les  données  relatives  au  nombre  d'heures  et  de  jours  de  travail,  ainsi  qu'aux  quan- 
tités de  matières  reçues,  sont  communiquées  par  le  contremaître  tous  les  huit  jours  et 
plus  souvent  môme,  à  la  comptabilité  des  ateliers.  Cette  dernière,  se  basant  sur  ces 
données,  calcule  le  prix  de  revient  de  chaque  commande,  en  établissant  le  prix  de  chacun 
des  objets  fabriqués  dans  les  ateliers  d'après  le  coût  des  matériaux,  des  sommes  payées 
aux  ouvriers  et  d'après  Timportance  des  frais  généraux;  cette  opération  se  fait  suivant 
le  mode  adopté  sur  chaque  ligne  pour  ces  calculs. 

Service  des  locomotives.  —  L'équipe  de  chaque  locomotive  sur  les  chemins  de  fer 
russes  est  attachée,  d'après  un  usage  général,  à  la  locomotive  qu'elle  dessert.  Comme 
exceptions  heureuses,  on  peut  citer  les  chemins  de  fer  de  Rybinsk-Bologoc",  de  Novo- 
torjok  et  du  Transcaucase. 

La  première  de  ces  lignes,  pendant  les  années  florissantes  de  son  activité,  adopta  le 
système  de  \artel  (communauté  d'artisans)  pour  le  service  de  ses  meilleures  locomotives 
de  50  tonnes  à  8  roues  qui,  au  nombre  de  17,  travaillaient  surtout  pendant  l'époque  de 
la  navigation  ;  ces  locomotives  faisaient  le  parcours  entier  de  la  ligne  entre  les  stations 
extrêmes  (distantes  de  o80  verstes  ou  405  kilomètres)  avec  changement  des  équipes  en 
certains  points.  Plus  tard,  les  transports  de  cette  ligne  ayant  beaucoup  diminué,  elle  dut 
louer  ses  locomotives  aux  autres  chemins  de  fer  avec  ou  sans  équipes.  On  s'est  habitué 
de  la  sorte  à  des  changements  fréquents  de  celles-ci  sur  le  chemin  de  fer  de  Rybinsk- 
Bologoo,  et  non  seulement  elles  y  passent  d'une  locomotive  à  une  autre,  mais  les  circon- 
scriptions de  traction  échangent  leurs  locomotives  entre  elles;  celles-ci  ne  sont  plus. ainsi 
la  propriété  d'un  dépôt  déterminé,  mais  elles  appartiennent  bien  à  la  ligne  tout  entière. 

Le  chemin  de  fer  de  Rybinsk-Bologoë  possède  des  locomotives  à  8  roues  depuis  1878.  Jusqu*à 
la  location  de  ces  locomotives  aux  lijçnes  étrangères,  le  parcours  moyen  annuel  de  chacune 
d'elles  était  de  18,660  verstes  (19,873  kilomètres),  tandis  qu'il  a  atteint  le  maximum  de 
27,1)08  verstes  (29, 7:2!2  kilomètres)  en  1879.  Les  locomotives  ont  été  louées  pour  la  première 
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fois  en  1891.  Depuis  ce  moment,  le  parcours  moyen  annuel  est  de  18,77:2  versles  (19,99:2.3  kilo- 
mètres) par  locomotive,  avec  un  maximum  de  19,289  verstes  (20,oo2.8  kilomôlresj.  Le  plus 
grand  parcours  mensuel  atteint  par  ces  locomotives  jusqu  a  rétablissement  des  é(]uipes  multiples, 
c'est-à-dire  de  1878  jusqu'en  1881  inclusivement,  a  été  de  4,621  train-vei*stes  (juillet  1878); 
entre  les  années  1885  et  1892,  après  Tintroduction  du  système  des  équipes  multiples,  ce  par- 
cours s'est  élevé  à  6,021  train-verstes,  soit  une  augmentation  de  30  p.  c. 

Le  système  de  Tartel  a  aussi  été  employé,  à  partir  du  mois  de  juin  1890,  sur  la 
seconde  des  lignes  ci-dessus  indiquées,  ainsi  que  sur  la  ligne  de  l'État  de  Rjev-Viazma 
affermée  à  cette  époque  au  chemin  de  fer  de  Xovotorjok,  d'abord  pour  les  trains  mixtes 
et  ensuite  pour  les  trains  à  marchandises.  Ce  chemin  de  fer  ne  reconnaît  ce  système 
comme  utile  qu'à  litre  provisoire  et  à  la  condition  expresse  que  les  équipes  se 
confondent  volontairement  en  un  seul  artel. 

Enfin,  le  troisième  chemin  de  fer,  celui  du  Transcaucase,  emploie  sur  certaines 
sections,  et  cela  afin  d'augmenter  le  parcours  dos  locomotives,  le  système  des  équipes 
doubles,  dont  lune  conduit  le  train,  tandis  que  l'autre  se  repose  dans  un  wagon  spécial 
de  ce  même  train. 

Les  devoirs  des  équipes  de  locomotives  sont  déterminés  par  les  paragraphes  suivants 
du  règlement  : 

Mécanicien  du  train .'  §  21.  —  Outœ  les  obligations  concernant  la  conduite  des  trains  et  des 
locomotives  isolées  et  énumérées  aux  §S  50  et  ol  du  n^glement  du  mouvement,  le  mécanicien 
est  tenu  : 

i^  D'entretenir  toujours  en  bon  élat  la  locomotive  qui  lui  est  confiée,  pour  assurer  son  bon 
fonctionnement  et  la  sécurité  du  mouvement; 

2°  De  conduire  une  locomotive  en  marche  suivant  Thoraire  qui  lui  est  prescrit,  en  se  con- 
formant à  toutes  les  conditions  exigées  pour  la  sécurité  et  la  régularité  du  mouvement  ; 

S""  D'entretenir  en  bon  état  tous  les  appareils  de  signaux  dont  la  locomotive  est  pourvue  ; 

4*  De  réparer,  dans  la  mesure  de  ses  moyens,  les  avaries  qui  peuvent  survenir  à  la 
locomotive  ; 

o^  De  préserver  la  locomotive  de  tout  accident;  à  cet  efiet,  il  doit  : 

a)  Ne  pas  s'éloigner  de  la  locomotive  sans  avoir  remis  le  service  à  un  agent  désigné; 

b)  Défendre  l'accès  de  la  locomotive  aux  personnes  non  munies  d'une  autorisation  du  directeur 
de  la  ligne  ou  du  chef  de  la  traction  et  du  matériel  roulant; 

c)  Ne  pas  y  admettre  des  personnes  en  état  d'ivresse  ; 

dj  Ne  pas  mettre  la  locomotive  en  marche  pendant  l'absence  de  son  aide  «sauf  les  cas  indiqués 
au  §  32)  ; 

&*  En  arrivant  au  dépôt,  il  doit  faire,  par  écrit,  un  rapport  au  chef  du  dépôt  sur  toutes  les 
avaries  qui  ne  peuvent  être  réparées  par  les  moyens  mis  à  sa  disposition,  ainsi  que  sur  toutes 
particularités  et  irrégularités  qu'il  a  eu  l'occasion  de  constater  ; 

7"  Il  doit  veiller  à  ce  que  son  aide  et  le  chauffeur  remplissent  bien  leurs  devoirs,  et  il  doit 
enseigner  à  son  aide  la  conduite  de  la  locomotive. 

Aide  mécanicien  et  chauffeur  :  §  22.  —  L'aide  mécanicien  et  le  chauffeur  doivent  exécuter 
les  instructions  données  par  le  mécanicien  sous  les  ordres  duquel  ils  se  trouvent,  concernant 
l'entretien  et  la  surveillance  du  bon  fonctionnement  de  la  locomotive,  sa  garde,  la  réparation  des 
avaries  survenues,  Tapprovisionnement  des  objets  et  des  moteurs  nécessaires,  ainsi  que  des 
appareils  de  signaux  de  la  locomotive.  L'aide  mécanicien  et  le  chauffeur  ne  doivent  entreprendre 
aucun  travail,  ni  s* absenter  de  la  locomotive  sans  l'ordre  ou  la  permission  du  mécanicien. 
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II  est  interdit  à  laide  mécanicien  de  conduire  la  locomolive  pendant  Tabsence  du  mécani- 
cien; quant  au  chauffeur,  cela  lui  est  absolument  défendu,  de  sorte  que,  si  pendant  la  marche 
le  mécanicien  tombait  malade  ou,  pour  toutes  autres  raisons,  n'était  plus  en  état  de  conduire  la 
locomotive,  Taide  mécanicien  ou  le  chauffeur  devrait  arrêter  la  locomotive  et  prévenir  le  cher 
du  train  de  l'accident. 

Remarque.  —  Les  aides  mécaniciens  ayant  subi  les  épreuves  prescrites  pour  la  con- 
duite des  locomotives,  sont  autorisés  à  se  charger  de  celles-ci  en  cas  de  maladie  subite  du 
mécanicien  ou  en  vertu  d'un  ordre  du  chef  du  dépôt. 

D'après  le  règlement,  le  personnel  du  train  ne  sort  pas  des  limites  de  la  circon- 
scription du  dépôt  auquel  il  appartient. 

Le  service  du  personnel  des  locomotives  dans  les  trains  et  pendant  les  manœuvres 
se  fait  d'après  les  règlements  établis  pour  chaque  dépôt  par  le  chef  de  la  traction. 

Le  temps  de  repos  de  ces  employés  a  été  fixé  par  le  règlement  de  1891  dans  les  limites 
suivantes  : 

Le  l'epos  effectif  du  personnel  des  locomotives  doit  être  de  8  heures  ininterrompues  par 
jour;  il  né  peut  en  aucun  cas  rester  au-dessous  de  120  heures  pour  10  journées  de  travail. 

Le  personnel  ne  doit  pas  rester  sur  les  locomotives  qui  remorquent  des  trains  plus  de 
12  heures  consécutives,  y  compris  les  arrêts  dans  les  gares.  On  doit  avoir  en  vue  les  bases 
normales  fixées  pour  le  repos  et  le  service  consécutif  du  personnel  des  locomotives,  lors  de 
l'établissement  du  tableau  des  parcours,  aussi  bien  pour  le  service  normal  que  pour  le  service 
forcé  prévu  à  l'avance. 

Par  suite  de  conditions  locales  ou  de  particularités  du  mouvement  d'une  ligne,  il  est  admis 
de  faire  faire  au  personnel  des  locomotives  plus  de  12  heures  de  service  consécutif  —  mais  pas 
plus  de  16  heures  —  avec  l'autorisation  spéciale  du  chef  de  la  ligne  sur  les  chemins  de  fer  de 
l'État,  ou  de  Tinspecteur,  sur  les  chemins  de  fer  privés*.  La  durée  du  repos  effectif  doit  rester 
la  môme  que  celle  indiquée  ci-dessus. 

Le  service  du  personnel  des  locomotives  pendant  les  manœuvres  ou  dans  les  trains  d'ouvriers 
peut  dépasser  le  délai  ci-dessus  fixé,  sans  qu'il  puisse  cependant  atteindre  plus  de  24  heures,  et 
à  la  condition  que  le  repos  suivant  ne  soit  pas  inférieur  à  la  durée  du  service  précédent  ;  dans 
ces  cas,  le  consentement  du  chef  du  chemin  de  fer  sur  les  lignes  de  l'État  et  celui  de  l'inspec- 
teur, sur  les  lignes  privées,  est  de  rigueur. 

En  cas  de  neige,  de  catastrophe,  de  retard  des  trains  et  dans  les  autres  cas  de  force  majeure, 
le  service  dure  indéfiniment  dans  les  limites  du  possible. 

Néanmoins,  si  le  personnel  des  locomotives  se  sentait  fatigué,  il  devrait  en  faire  immédiatement 
part  à  ses  chefs,  afin  que  ceux-ci  puissent  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  assurer  la 
sécurité  du  mouvement. 

En  réalité,  les  équipes  font  en  moyenne  annuellement  de  35,000  à  38,000  kilo- 
mètres de  parcours;  dans  les  trains  de  voyageurs,  ce  chiffre  s'élève  à  60,000  ou 
70,000  kilomètres,  il  ne  descend  que  rarement,  pour  les  trains  de  marchandises, 
au-dessous  de  30,000  kilomètres. 

Les  équipes  russes  se  distinguent  par  un  entraînement  remarquable;  il  leur  arrive 
souvent  de  travailler  pendant  deux  à  trois  mois  de  quatorze  à  quinze  heures  par  jour, 
sans  compter  les  cas  exceptionnels  où  il  leur  arrive  de  rester  sur  la  locomotive,  sans  en 
descendre,  vingt-quatre  et  même  trente  heures.  Ce  n'est  point  le  cas,  cependant,  sur  les 
chemins  de  fer  de  la  région  occidentale  (bassin  de  la  Vislule). 
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Afin  d'obtenir  encore  une  meilleure  uiilisalion  des  locomolives,  plusieurs  ingénieurs 
ont  été  envoyés,  par  ordre  du  gérant  du  Ministère  des  voies  de  communication, 
M.  S.  de  Witle,  aux  Etats-Unis,  pour  y  étudier  sur  place  le  service  du  personnel;  en 
même  temps,  le  système  américain  des  équipes  multiples  a  été  introduit  à  titre  d'essai 
sur  certaines  lignes  de  l'État  russe: 

Nombre  général  des  agents  du  service  de  la  traction,  les  îiiÉCANiaENS,  les  aides 
MÉCANICIENS  ET  LES  ciiAui  FEURS  NON  COMPRIS.  —  Le  tablcau  ci-après  donne  le  nombre 
moyen,  calculé  d'après  les  données  de  1890,  ^es  agents  de  toutes  catégories  ramené  à 
1,000  verstes  de  voie  et  à  1  million  de  train-verstes.  Les  lignes  sont  réunies  en  groupes, 
afin  de  diminuer  les  dimensions  du  tableau;  elles  sont  réparties  d'après  l'ordre 
progressif  du  nombre  des  agents  par  1,000  verstes  (1,065  kilomètres)  de  ligne. 

On  voit  par  ce  tableau  que  ce  ne  sont  que  les  nombres  des  chefs  des  circonscriptions 
et  des  dépôts,  de  leurs  adjoints,  des  laveurs  et  des  nettoyeurs  des  locomotives,  des 
agents  préposés  à  l'approvisionnement  de  l'eau,  des  contremaîtres  et  de  leurs  aides,  qui 
augmentent  proportionnellement  à  l'accroissement  du  nombre  général  des  employés  par 
rapport  à  une  même  unité  :  1,000  verstes  de  ligne. 

La  somme  de  ces  chiffres  augmente  avec  le  nombre  général  des  agents  ;  mais  elle  ne 
lui  est  pas  proportionnelle  et  ne  représente  que  le  rapport  suivant  : 

Pour  le  l'""  groupe  des  chemins  de  fer  .     .  *  .     .     .     .          80.2  sur  28i.r>  soit  28.2  p.  c. 

—  2**      —  —  lOi  0  —  3()3.8  -  27.8    — 

—  3*      —  -  145.3  —  46i.3  —  31.3    — 

—  i"      —  -  188.2  —  6i7.8  —  29.2    — 

—  ;?      —  —  270  o  —  043.2  —  29.8     — 

Pour  la  totalité  des  cinquante  chemins  de  fer.     .     .        ioi.o  sur  ^>20.1  soit  29.1  p.  c. 

Les  autres  70.9  p.  c.  du  total  général  se  répartissent  en  : 

Chauffeurs,  agents  préposés  à  la  réception  et  l'échange  des  wagons,  visiteurs  et 
nettoyeurs  des  wagons,  le  nombre  des  agents  de  ces  catégories  dépendant  directement 
de  Tintensité  du  mouvement. 

100  (36. <  4-  ^0.4  -I-  47.0  -4-  -^8.7) 

=  33.8  p.  c. 

520.1  ' 

Chefs  de  service,  leurs  aides,  contrôleurs  de  la  traction,  employés  des  bureaux, 
commis,  gardiens,  chefs  mécaniciens,  gardiens  des  wagons,  chefs  d'ateliers,  leurs 
aides,  agents  préposés  à  l'entretien  des  ateliers,  mécaniciens  et  chauffeurs  des  machines 
à  vapeur  (fixes),  formant  un  nombre  ne  dépendant  que  d'une  manière  relative  de  l'inten- 
sité du  mouvement. 

100  (3.1  +  1.0  H-  19.3  +  52.7  +  49  8  -i-  1.0  +  8.7  -f  2.8    [-  39.8  -|-  33.1  -f  13.1)       _^  , 
■ — — =  61 A   p.  C. 

520.1  ^ 

En  déduisant  des  deux  premiers  résultats  (29.1  +  33.8)  =  02.9  p.  c.  le  nombre 
des  chefs  des  circonscriptions,  des  dépôts  et  de  leurs  aides,  s'élevant  à  3.07  p.  c. 
sur  520.1,  nous  voyons  que  le  nombre  des  agents  dépendant  directement  de  l'intensité 
du  mouvement  ne  représente  que  39.8  p.  c.  du  nombre  total. 
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État  da  personnel  da  service  de  la  traction. 


oe 


1) 

u 

6 

O 

y: 


NOMS   DES   CHEMINS   DE   FER. 


Longueur 
exploitée  (i). 


Parcours  g<^néral 


des 


trains  (*). 


10 


Verstet. 


\0 


iO 


iO 


10 


Varsovie-Térespol,  Mourom,  Samara-Zla-  ) 
toou^t.  Uiga-Dvinsk,  Baskountchak,  Saint-  (  7,050 
Pétersbourg- Varsovie,  Sud-Ouest,  Mitau,  (  (6,585) 
Poléssié,  Novgorod i 


Pskov-Riga.  Borovitchy,  Livny,  Oural.  Oron- 
bourg.  Chouïa-lvanovo,  Riga-Toukoum, 
Baltique,  Moscou  -  laroslav  -  Vologda , 
Fastov 


Novotorjok.  Libau-Romny,  Transcaucase, 
Ivangorod-Dombrova,  Vistule,  Dvinsk- 
Vitebsk.  Oboïane,  Don,  Koursk-Kharkov- 
Azov,  Koursk-Kiev 


Vladicaucase.  Rybinsk-Bologoi*,  Syzrane- 
Viazma,  Moscou-Brest,  Kozlov-Saratov, 
Kharkov-Nicolaïév,Griazy-Tsaritzyne,  Var- 
sovie- Vienne.  Kozlov-Voronôge-Roslov, 
Orel-Griazi 


Moscou-Koursk,  I^ozovo-Sèbastopol,  Cathe- 
rine. Nicolas,  Lodz.  Orel-Griazi.  Moscou- 
Nijni,  Moscou -Riazane,  Tsarskoé-Sélo, 
Riazane-Koslov 


Total  pour  les  50  chemins  de  fer. 


3,656 
(3,662) 


5,532 
(5,587) 


7.399 
(7.399; 


3,463 

(3,523) 


27,100 
(26,766) 


Verstes. 


Nonnbre  des  agents 


^M?Ç'?^^  <  Movenne  par  1,000  verstes  de  ligi 
(o, 759.0;      i 

[       —       par  millier  de  train- vers 


Nombre  des  agents 


^.^**1??*?^^  l  Moyenne  par  1,000  verstes  de  ligi 
(2,86i.i;     i 


par  millier  de  train-ven 


Nombre  des  agents 

a'^la'!^^  )  *^®y^""®  P^**  ^'^^  verstes  de  lif 

—       par  millier  de  train- ven 


Nombre  des  agents 


34,851,703 
(i.710.3) 


Moyenne  par  1 ,000  verstes  de  ligi 
—       par  millier  de  train-ven 


Nombre  des  agents 


a*769'3r      *^®y®""^  P®''  ^'^^  verstes  de  ligi 

—       par  millier  de  train-vers 


Nombre  des  agents 


123.996,188  (  Movenne  par  1,000  verstes  de  lin 
(4,634.3j     i       '        , 

'       —       par  millier  de  train-vent 


(1)  Les  chiffras  entre  parenthèses  indiquent  la  longueur  moyenne  exploitée. 
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liens,  tes  aides  mécaniciens  et  les  chanlleiirs. 
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fi 

03 

75 

107 

85 

210 

3 

33 

354 

H 

169 

101 

64 

17 

14 

901 

76 

56 

177 

1.874 

i.7 

11.4 

.6,3 

là  1 

32  0 

OJ, 

3,4 

53.7 

3.1 

25  9 

15.4 

9.7 

9.6 

2.1 

30, S 

11.7 

8,6 

26.9 

284.5 

l! 

4,2 

4.3 

3.5 

8.',! 

0.1 

09 

14.3 

06 

6.4 

3.8 

3,6 

0.7 

0.6 

8.1 

3,1 

9.3 

7.9 

75,7  1 

52 

;i2 

fl8 

100 

9S 

3 

31 

253 

21 

113 

191 

89 

11 

10 

88 

44 

34 

91 

1.332 

13 

ii.2 

15.8 

97,3 

23.9 

0.8 

5,7 

69.1 

S.7 

30.9 

59.9 

94.3 

3.0 

9.8 

34  0 

,s.o 

6.6 

94-9 

363  8 

L.O 

4.9 

.'i-S 

9,5 

9.0 

0.3 

2,0 

24.1 

3.0 

10.8 

18.9 

8.5 

l.l 

0  9 

85 

42 

2.3 

8,7 

127.0 

92 

89 

89 

243 

âl3 

4 

139 

460 

78 

347 

230 

114 

47 

19 

203 

103 

57 

,3. 

3,594 

>.5 

10.0 

IG-O 

43,.^ 

38.1 

0,7 

94  9 

86,0 

U.O 

44.0 

41.2 

20.4 

8.4 

3.1 

36.9 

IK,4 

10.2 

23.4 

464,3 

I.S 

3.4 

;(.4 

9.1 

8,0 

0  1 

5.3 

18.1 

2.9 

9.3 

8.7 

4.3 

18 

0.4 

7.7 

3.9 

2.1 

4.9 

97,8 

78 

138 

19- 

532 

436 

7 

391 

720 

89 

501 

603 

904 

130 

96 

359 

154 

106 

274 

4,793 

1.3 

n.3 

26.6 

34,1 

:i8.9 

0.9 

;i3.8 

97.3 

12.3 

67.7 

81.5 

27.6 

17.6 

3.5 

48.5 

30.8 

14.3 

37.0 

647.8 

1.0 

34 

5.7 

7.2 

12,S 

0.9 

11.2 

90.7 

26 

U.4 

17.3 

5.9 

3.7 

0.8 

10.3 

4.4 

3.0 

8.0 

137.5 

97 

84 
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370 

10 

394 

477 

76 

926 

446 

94 

97 

19 

214 

189 

109 

212 

3  324 

Iti 

■Î3.» 

446 

8i.S 

107.5 

a. 8 

63.6 

135.4 

21-6 

64.1 

136  6 

30-7 

7,7 

3.4 

60.7 

47.9 

30.9 

60.9 

9i3.9 

i.S 

3,1 

5.7 

10.5 

13.8 

0.4 

8,2 

17.4 

9.8 

8.3 

lfi.3 

3.4 

1,0 

0.4 

7.8 

6,2 

4,0 

7.7 

191.4 

116 

4â8 

608 

967 

1,333 

27 

797 

2,984 

978 

1.956 

1,371 

56S 

333 

74 

1,064 

346 

352 

885 

13,917) 

).3 

ic.n 

23.7 

36.1 

49,8 

1.0 

29.8 

85  3 

10.4 

47.0 

58.7 

21.1 

87 

9.8 

39.8 

20.4 

13.1 

33.1 

590.  f 

I.S 

3, s 

4.9 

7.8 

10.8 

0.9 

6-i 

18.4 

9.9 

iO.l 

13.7 

4  0 

1.9 

0.6 

8,6 

4.2 

2.9 

7.1 

119.2 
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Si,  au  contraire,  nous  considérons  les  données  obtenues  pour  ces  deux  catégories 
séparément  par  groupes  de  lignes,  et  si  nous  remarquons  que  l'intensité  ou  la  densité 
du  mouvement  s'exprime  par  le  quotient  de  la  division  du  parcours  des  trains  par  la 
longueur  des  lignes  exploitées,  nous  arrivons  alors  aux  résultats  suivants  : 

Nombre  général  des  agents  _ 

dé]H}ndant  directement 

de  l'iniensité  du  mouvement 

....  mouvement. 

])ar  verste  de  ligne. 

1''^  groupe 134  0  3,759.5 

2*      -  227.2  2,864.1 

3*         -  292.4  4,748.2 

4«      —  394.0  4,710.3 

5"      —  507.4  7,769.4 

Ces  cliiiïrcs  indiquent  que  le  nombre  des  agents  par  groupe  n'est  pas  proportionnel 
au  travail  accompli,  ce  qui  s'explique  par  les  conditions  locales  techniques  et  commer- 
ciales des  lignes,  ces  conditions  amenant  des  différences  dans  le  nombre  des  agents 
par  rapport  à  un  chiffre  moyen  correspondant  à  la  densité  moyenne  du  mouvement  à 
raison  de  4,634.2  train-verstes  par  verste  de  ligne.  La  justesse  de  ces  conclusions  peut 
être  confirmée  par  un  examen  des  chiffres  isolés  pour  chaque  groupe. 

3.  —  Contrôle  mécanique  du  mouvement  (^). 

Par  K.  MALKINE 

INCiKNIEUR 

GoNsmÉRATioNS  GÉNÉRALES.  —  La  nécossité  de  vérifier  la  vitesse  des  trains,  ne 
dépassant  pas  les  maximums  imposés,  préoccupait  depuis  longtemps  les  administrateurs 
des  chemins  de  fer  et  les  spécialistes;  cette  nécessité  est  considérée  comme  très  impor- 
tante tant  au  point  de  vue  de  la  sécurité  du  mouvement  que  sous  le  rapport  de  l'économie. 
Afin  d'arriver  à  une  certaine  régularité  du  mouvement,  on  a  créé  des  instructeurs 
spéciaux  et  des  contrôleurs  de  la  traclion,  on  a  publié  différentes  instructions,  on  a 
chargé  les  employés  des  autres  services  de  contrôler  les  mécaniciens,  etc.,  etc.  S'il  n'est 
pas  difficile  de  surveiller  le  mouvement  des  trains  à  voyageurs  ordinairement  peu 
nombreux,  accompagnés  des  contrôleurs  du  mouvement  et  reçus  dans  les  gares  par  tous 
lès  agents  supérieurs,  il  en  est  tout  autrement  des  trains  de  marchandises.  Le  contrôle 
du  mouvement  de  ceux-ci  ne  peut  se  faire  que  d'après  les  documents  des  trains  et  des 
stations,  et  cela  est  tellement  compliqué,  môme  si  ces  documents  sont  exacts,  que  l'on 
n'y  recourt  que  dans  dos  cas  exceptionnels.  Les  techniciens  russes  ont  reconnu  depuis 
longtemps  la  nécessité  d'un  contrôle  automatique  de  la  vitesse  du  mouvement  et, 
dos  1870,  quelques  tentatives  ont  été  faites  dans  ce  sens.  Vers  1890,  le  Ministre  des 
voies  de  communication  porta  aussi  son  attention  sur  cette  question  et  exigea  l'intro- 
duction d'un  contrôle  automatique  pour  les  trains  rapides  et  express.  Aujourd'hui,  on 


;*)  Voir  les  renseigncmenis  sur  la  Russie  contenus  dans  le  rapport  de  M.  Silvola  sur  le  contrôle  de  la 
vitesse  des  trains.  (Question  VU  do  la  i'^  session  du  Congn^s  des  chemins  de  fiT,  volume  I  du  Compte 
rendu.)  L.  W. 
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emploie  sur  les  chemins  de  fer  russes  onze  systèmes  différents  d'appareils  de  contrôle, 
dont  les  uns  ont  déjà  donné  de  bons  résultats  pratiques,  tandis  que  les  autres  ne  sont 
encore  qu'à  l'essai. 

Les  appareils  de  contrôle  se  divisent  en  deux  groupes  principaux  :  le  premier  groupe 
contient  les  appareils  dits  mécaniques,  qui  sont  ordinairement  fixés  au  matériel  roulant 
même  et  qui  donnent  les  vitesses  successives  du  train  en  marche  par  l'enregistrement  de 
la  vitesse  de  rotation  des  roues  de  locomotives  ou  d'un  wagon  quelconque.  Nous 
distinguerons  :  a)  les  appareils  centrifuges,  dont  la  construction  est  basée  sur  le  prin- 
cipe qu'une  masse  solide  ou  liquide  ayant  un  mouvement  de  rotation  autour  d'un  axe 
tend  à  s'en  éloigner  avec  une  force  proportionnelle  à  la  vitesse  angulaire  du  mouvement 
de  rotation,  et  6)  les  appareils  servant  à  déterminer  la  vitesse  par  l'enregistrement  des 
distances  parcourues  et  du  temps  mis  à  les  parcourir;  ils  se  composent  d'un  compteur 
de  distances,  enregistrant  le  nombre  de  tours  des  roues,  et  d'un  mécanisme  d'horlogerie; 
les  uns  indiquent  le  nombre  de  toUrs  des  roues  pendant  un  temps  déterminé,  les  autres 
donnent  le  temps  mis  à  faire  un  seul  et  même  nombre  de  tours.  Dans  le  premier  cas,  la 
vitesse  du  train  à  un  moment  déterminé  est  en  raison  directe  du  nombre  de  tours  des 
roues  ;  dans  le  second,  elle  est  inversement  proportionnelle  au  temps  pendant  lequel  le 
train  marche. 

Dans  le  groupe  II,  on  peut  ranger  les  appareils  électriques  placés  le  long  de  la  voie  et 
qui  ont  des  pédales  en  certains  endroits  de  celle-ci  ;  les  rebords  des  roues  pesant  sur  ces 
dernières  leur  font  indiquer  le  moment  du  passage  d'un  train. 

Parmi  les  appareils  du  groupe  I,  adoptés  en  Russie,  il  faut  citer  les  suivants  d'inven- 
tion russe  ou  étrangère  :  a)  Bruggemann,  Stroudiey,  Galétzky,  Brickemann,  Finkbein  et 
Schaeffer,  Kapleyn  et  Théodorovitch,  et  è)  Graftio,  Haushâlter  et  Boyer;  au  groupe  II, 
se  rattache  l'appareil  Berner. 

Les  descriptions  ci-dessous  se  rapportent  tant  aux  appareils  russes  qu'aux  appareils  étrangers 
en  usage  sur  les  lignes  russes,  et  cela  afin  de  pouvoir  mieux  les  comparer  entre  eux. 

Groupe  I.  —  a)  Indicateur  Bruggemaxx.  —  L'appareil  Bruggemann  se  compose  d'un 
vase  parabolique  dont  la  cavité  est  placée  vers  le  haut;  un  autre  vase  parabolique  est 
fixé  à  Imtérieur  du  premier,  de  manière  à  ne  laisser  qu'un  petit  espace  entre  leurs 
parois.  L'axe  géométrique  des  deux  vases  leur  sert  en  même  temps  d'axe  de  rotation. 
Le  vase  intérieur  est  muni  d'un  trou  vertical,  placé  sur  la  ligne  de  l'axe,  et  commu- 
niquant par  le  bas  avec  l'espace  annulaire  libre;  il  est  rempli  de  mercure  jusqu'à 
une  certaine  hauteur.  L'appareil  est  relié,  par  l'intermédiaire  d'un  système  d'engre- 
nages, avec  l'un  des  essieux  du  train  qui  lui  communique  son  mouvement.  Un  flotteur 
en  fer  qui  se  trouve  sur  le  mercure  fait  mouvoir,  par  l'intermédiaire  d'une  tige, 
Taiguille  d'un  cadran,  convenablement  gradué  et  placé  dans  la  guérite  du  mécanicien. 
Lorsque,  pendant  la  marche,  lappareil  est  mis  en  mouvement, le  mercure  passe  du  vase 
intérieur  dans  lespace  annulaire,  et  son  niveau  s'abaissant  en  conséquence,  il  entraîne 
le  flotteur  et  avec  lui  l'aiguille.  Pendant  les  ralentissements,  le  niveau  du  mercure 
s'élève  de  nouveau  et  donne  au  flotteur  un  mouvement  en  sens  inverse.  Cet  appareil 
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détermine  la  vitesse  à  chaque  inslant  avec  une  erreur  qui  n  est  jamais  supérieure  à  2p.c. 
Il  est  fixé  à  l'aide  de  boulons  au  palier  de  la  locomotive  du  côté  droit  et  est  enfermé  dans 
une  chape  en  fer,  afin  de  le  préserver  de  la  poussière.  11  est  peu  sensible  aux  chocs 
parce  que  son  axe  de  rotation  passe  par  le  centre  de  gravité  de  la  masse  tournante,  il 
indique  les  moindres  variations  de  la  vitesse  et  donne,  de  la  sorte,  la  possibilité  de  se 
rendre  compte  du  fonctionnement  des  freins.  Avant  chaque  voyage,  l'appareil  doit  être 
graissé  avec  quelques  gouttes  d'oléonaphte  n"  1  ;  l'expérience  a  prouvé  que  tous  les  six 
mois,  il  doit  être  bien  nettoyé  à  l'intérieur  et  que  le  mercure  doit  être  renouvelé. 
L'appareil  coûte  100  roubles  et  son  entretien  n'exige  que  des  dépenses  insignifiantes. 
11  est  employé  sur  22  chemins  de  fer  russes. 

Dans  ces  derniers  temps,  l'appareil  Bruggemann  a  été  un  peu  modifié;  il  est  main- 
tenant pourvu  d'un  mécanisme  d'horlogerie  (placé  au-dessus  du  cadran),  qui  met  en 
mouvement  un  cylindre,  portant  une  bande  de  papier;  la  tige  du  flotteur  est  allongée  et 
se  termine,  dans  la  boîte  renfermant  le  mécanisme  d'horlogerie,  par  une  pointe  qui  trace 
sur  le  papier  la  courbe  des  vitesses. 

L'appareil  Stroudley,  placé  dans  la  guérite  du  mécanicien,  comprend  un  tube  en 
verre,  ayant  ses  deux  extrémités  retenues  dans  des  garnitures  de  bronze.  A  l'extrémité 
inférieure  du  tube  en  verre  se  trouve  un  tube  en  cuivre,  qui  plonge  dans  une  boîte  en 
bronze,  fixée  sous  la  locomotive.  A  l'intérieur  de  cette  boîte  se  trouve  une  roue  à  quatre 
palettes  qui  est  mue  par  un  des  essieux  de  la  locomotive,  et  qui  fait  refluer  un  liquide 
dont  elle  est  remplie  (de  l'eau  ou  un  mélange  de  glycérine  et  d'alcool)  par  le  tube  en 
cuivre  dans  le  tube  en  verre.  Plus  la  vitesse  est  grande,  plus  le  liquide  s'élève  et 
l'indication  de  la  vitesse  peut  être  obtenue  directement  à  l'aide  d'une  graduation  du 
tube  en  verre.  La  roue,  qui  joue  ici  le  même  rôle  qu'une  pompe  centrifuge,  a  une 
position  légèrement  excentrée  ;  à  l'aide  d'un  autre  tube,  l'intérieur  de  la  boîte  où  elle  se 
meut  communique  avec  un  réservoir  rempli  de  liquide  qui  alïlue  vers  la  roue  à  mesure 
que  le  contenu  de  la  boîte  est  refoulé  dans  le  tube  en  verre. 

L'appareil  a  été  reconnu  comme  pouvant  parfaitement  sufiîre  pour  obtenir  une  vitesse 
approximative  à  chaque  instant.  11  coûte  près  de  125  roubles. 

Les  défauts  de  cet  appareil  sont  les  suivants  :  possibilité  de  perte  du  liquide,  dont 
le  niveau  indique  la  vitesse;  erreurs  pouvant  provenir  des  variations  dans  la  densité 
du  liquide  aux  changements  de  température,  et  allongement  de  la  courroie  transmettant 
à  la  roue  le  mouvement  de  l'essieu  de  la  locomotive.  Cet  appareil  est  très  répandu  en  Russie. 

L'appareil  Galétzky  ressemble  un  peu  à  l'appareil  Stroudley.  La  pompe  est  rem- 
placée par  une  vis  d'Archimède,  mue  de  la  même  manière  que  la  roue  dans  l'appareil 
précédent.  Cette  vis  tourne  à  l'intérieur  d'un  vase,  contenant  un  liquide;  celui-ci  pèse 
sur  un  ressort  de  manomètre,  dont  l'aiguille  indique  la  vitesse.  Cet  appareil  est  préci- 
sément à  Tessai  en  ce  moment  sur  plusieurs  lignes;  ses  qualités  et  ses  défauts  ne  sont 
pas  encore  bien  connus. 

Depuis  peu  de  temps,  on  essaye  sur  certaines  lignes  l'appareil  à  mercure  (tachéomètre) 
de  Brickemann,  construit  d'après  le  même  principe  que  les  deux  précédents. 
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ArrAREiL  DE  CONTRÔLE  FixKBEix  ET  ScHAEFFER.  —  Le  mouvemcnt  de  rotation  de  lessieu 
du  wagon  est  transmis  par  une  courroie  à  l'axe  de  l'appareil,  qui  entraîne  dans  son 
mouvement  deux  contrepoids  en  forme  de  poire,  relias  entre  eux  par  un  levier  coudé. 
Ce  levier  est  retenu  par  un  ressort,  qui  règle  la  position  des  contrepoids  suivant  les 
différentes  vitesses  du  mouvement  de  rotation  (régulateur  à  force  centrifuge);  les  contre- 
poids transmettent  leur  mouvement  à  un  levier  portant  un  crayon  et  à  une  aiguille 
indiquant  les  vitesses  sur  un  cadran.  Le  crayon  trace  sur  un  disque  en  papier  une 
courbe,  dont  la  forme  dépend  de  la  vitesse  de  rotation  de  Taxe  de  1  appareil.  Cet  appareil 
est  fixé  à  la  locomotive  ;  il  est  actuellement  essayé  sur  quelques  lignes  de  chemins  de 
fer  seulement. 

Indicateur  des  vitesses  de  A.  Kapteyn.  —  L'appareil  Kapteyn  n'est  employé  que 
sur  un  petit  nombre  de  chemins  de  fer  russes.  Sa  description  détaillée  se  trouve  dans 
YOrgaîi  fur  die  Forschritte  des  Eisenbahnwesens,  1889,  cahier  IV,  page  234.  Il  est 
basé  sur  le  principe  suivant  :  deux  masses  équilibrées  tournant  aulour  d'un  axe  sont 
animées  d'une  force  centrifuge,  qui  produit  une  pression  sur  une  paroi  mince  de  métal; 
cette  pression  peut  être  transmise  par  l'air  comprimé,  la  vapeur  ou  l'eau,  de  manière  à 
agir  sur  une  aiguille  indicatrice.  Si  les  masses  en  rotation  restent  toujours  à  la  même 
distance  de  l'axe,  la  force  centrifuge  est  proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse  corres- 
pondante, ce  qui  simplifie  beaucoup  la  graduation  du  cadran. 

Indicateur  contint  de  Théodorovitcii.  —  Cet  indicateur  donne  la  distance  parcourue 
par  le  train,  l'effort  de  résistance  des  wagons  pour  un  intervalle  de  temps  voulu,  la 
résistance  moyenne  pour  n'importe  quelle  distance  parcourue  et  la  résistance  à  chaque 
point  du  trajet. 

L'appareil  est  actuellement  en  essai  sur  les  chemins  de  fer  de  Kharkov-Xicolaïev, 
Catherine,  Nicolas,  de  Kozlov-Voronège-Rostov,  etc.  Il  se  compose  d'une  boîte  carrée 
en  fonte,  qui  contient  un  disque  horizontal  en  acier,  tournant  aulour  d'un  axe  vertical  et 
recevant  son  mouvement  de  l'essieu  d'un  wagon  à  Taide  d'un  système  d'engrenages. 
Au-dessus  de  ce  grand  disque,  sur  un  axe  horizonlal,  il  en  est  fixé  un  autre  de  plus 
petites  dimensions,  qui  peut  glisser  le  long  des  rayons  du  premier,  ou  en  recevoir  le 
mouvement.  Le  petit  disque  est  soutenu  par  une  règle  à  jour,  dont  un  des  longs  côtés  est 
fixé  à  la  paroi  de  la  boîte  à  l'aide  de  deux  ressorts;  elle  porte  de  l'autre  côté  deux  tiges. 
Le  nombre  de  tours  de  chacun  des  deux  disques  est  obtenu  par  un  système  de  comp- 
teurs à  cadran. 

Dès  que  le  wagon  se  met  en  marche,  le  grand  disque  commence  à  tourner  et  entraîne 
le  petit  disque,  serré  contre  lui;  le  nombre  de  tours  de  ce  dernier  correspondant  à  un 
tour  du  grand  disque,  dépend  de  sa  position  par  rapport  au  centre  de  celui-ci.  Dans  la 
position  normale,  les  ressorts  n'étant  pas  tendus,  la  dislance  entre  le  petit  disque  et  le 
centre  du  grand  est  égale  au  rayon  du  premier;  dans  ce  cas,  les  deux  disques  font  le 
môme  nombre  de  tours.  Mais,  au  contraire,  quand  les  tiges  ont  à  supporler  un  effort 
quelconque,  les  ressorts  se  détendent,  la  règle  tend  à  éloigner  le  petit  disque  du  centre 
du  grand,  et  le  nombre  de  tours  qu'il  fait  augmente  en  proportion.  Si  le  wagon  portant 
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l'appareil  esl  placé  immédiatement  derrière  la  locomotive,  tout  l'effort  nécessaire  à  cette 
dernière  pour  faire  marcher  le  train  est  entièrement  transmis  aux  tiges  et  aux  ressorts 
de  l'indicateur,  de  sorte  que  ce  dernier  remplace  le  dynamomètre.  La  valeur  de  cet 
effort  est  indiquée  sur  une  échelle,  gravée  sur  une  entretoise  de  la  coulisse  soutenant 
la  règle.  La  résistance  du  train  dans  un  espace  de  temps  donné  est  fournie  par  la 
position  du  petit  disque  relativement  au  centre  du  grand.  L'effort  de  résistance  des 
wagons  (Tw)  et  la  résistance  moyenne  du  train  par  tonne  de  son  poids  (Kw)  sont  déter- 
minés par  les  formules  : 

Tw  =  99977.6  /i  r  (y  —  o)  kgr.-mct.     ou     -=  0.0937  k  r  (y  —  o)  tonnc-vcrslcs 

h  esl  l'efl'ort,  en  kilogrammes,  par  suite  duquel  le  petit  disque  se  déplace  de  1  millimùlre. 
r  esl  le  rayon,  exprimé  en  mètre,  de  la  roue  doni  le  mouvemenl  est  transmis  à  l'appareil. 
0  el  V  sont  les  nombres  de  tours  du  grand  et  du  petit  disque. 
Q  0  est  le  poids  du  train  en  tonnes. 

L'inventeur  croit  pouvoir  mesurer  à  Taide  de  son  appareil  les  résistances  des  trains 
et  composer  des  courbes,  dont  la  comparaison  donnerait  un  tracé  graphique  des  condi- 
tions de  l'exploitation;  il  croit  encore  pouvoir  établir  des  tableaux  normaux  do  la 
marche  des  trains  après  quelques  voyages.  Les  expériences  ont  donné  de  bons  résultats. 

Groupe  L  —  b)  Kinopavzigraphe  de  0.  Ghaftjo.  —  Cet  appareil  se  compose  d'une 
roue,  d'un  régulateur  centrifuge  avec  ressort,  d'une  spirale  d'Archimède,  dirigeant  le 
mouvement  d'un  levier  qui  décrit  une  courbe  proportionnelle  à  la  vitesse  du  mouvement 
[^  levier  des  vitesses  r),  et  d'un  mécanisme  d'horlogerie,  faisant  mouvoir  un  levier  qui 
décrit  la  courbe  des  temps  {^  levier  des  temps  »).  La  roue  reçoit  son  mouvement  d'un 
essieu  et  le  transmet  à  l'aide  d'une  poulie  et  d'une  courroie  à  un  axe  vertical  sur  lequel 
est  fixé  le  régulateur  centrifuge.  Par  suite  de  l'augmentation  de  la  vitesse  du  train,  les 
sphères  du  régulateur  s'écartent  et  font  descendre  l'anneau  supérieur  du  régulateur, 
qui  entraîne  dans  son  mouvement  une  crémaillère.  Cette  crémaillère  engrène  avec  un 
pignon,  placé  sur  le  même  axe  que  la  spirale  actionnant  le  levier  des  vitesses.  L'extré- 
mité supérieure  de  l'axe  vertical  du  régulateur,  par  l'intermédiaire  de  deux  roues 
dentées,  fait  aussi  tourner  un  disque  en  métal,  portant  un  graphique,  sur  lequel 
viennent  s'enregistrer  toutes  les  circonstances  du  mouvement. 

Le  disque  en  papier  est  retenu  sur  l'axe  par  un  bourrelet  à  deux  pointes;  il  est  bien 
serré  contre  le  disque  en  métal;  les  crayons  des  leviers  des  temps  et  des  vitesses 
viennent  s'y  appuyer.  Un  disque  ne  peut  servir  que  pour  un  trajet  (100,  200, 
300  verstes),  variable  avec  les  dimensions  de  l'appareil.  Quand  il  est  entièrement  couvert 
de  courbes,  on  le  remplace  par  un  autre. 

La  vitesse  du  train  est  déterminée  d'après  la  position  du  crayon  sur  le  disque,  qui  est 
divisé  d  avance  en  soixante-dix  circonférences  concentriques;  le  tracé  de  chaque  dixième 
circonférence  esl  renforcé.  Pendant  l'arrêt  du  train,  la  pointe  du  crayon  se  trouve  sur  la 
circonférence  intérieure  el  y  marque  un  point;  à  la  vitesse  de  10  verstes  par  heure,  le 
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crayon  trace  un  arc  de  cercle,  coïncidant  avec  la  première  circonférence,  et  à  toute  autre 
vitesse,  un  arc  de  cercle  correspondant.  A  mesure  que  la  vitesse  du  train  augmente,  le 
crayon  coupe  des  circonférences  de  plus  en  plus  éloignées  du  centre;  il  traverse  en 
même  temps  les  rayons  portant  les  indications  versliques.  De  celte  manière,  chaque 
point  du  graphique  obtenu  correspond  à  un  point  verstique  de  la  ligne  indiqué  par  le 
rayon;  la  vitesse  avec  laquelle  le  train  a  passé  en  cet  endroit  est  marquée  par  la 
circonférence. 

La  durée  du  fonctionnement  de  l'appareil  ainsi  que  celle  des  arrêts  sont  fournies 
par  le  levier  des  temps  du  mécanisme  d'horlogerie  et  ces  données  sont  également  enre- 
gistrées sur  le  disque  de  papier.  L'espace  que  le  crayon  de  ce  levier  parcourt  en  une 
heure  est  divisé  en  douze  parties,  chacune  ayant  la  valeur  de  cinq  minutes  (les  lignes 
correspondant  aux  quarts  d'heure  sont  renforcées). 

Lorsque  le  wagon  est  immobile,  le  levier  des  temps  décrit  une  courbe  qui  couvre  un 
des  rayons  arqués  des  circonférences  et  dont  la  longueur  donne  la  durée  de  l'arrêt;  nn 
marche,  la  courbe  décrite  sapprochc  de  la  circonférence  exiérieure  ou  intérieure,  qui 
constituent  les  limites  du  déplacement  vertical  du  levier  des  temps. 

Cet  appareil  indique  à  chaque  moment  la  position  du  train  sur  la  voie  qu'il  a  parcou- 
rue. Il  est  placé  dans  un  wagon  de  3*  classe  des  trains  à  voyageurs  et,  pour  les  trains 
à  marchandises,  soit  dans  un  wagon  destiné  à  des  chargements  divers,  soit  dans  un 
compartiment  spécial  qui  lui  est  réservé  dans  un  wagon  à  frein;  le  chef  du  train  doit 
se  trouver  dans  ce  compartiment;  dans  des  cas  exceptionnels,  l'appareil  est  placé  dans 
un  wagon  de  service. 

Sur  le  chemin  de  fer  Koziov-Voronège-Rostov,  où  ces  appareils  sont  en  usage  depuis 
1881,  ils  se  trouvent  dans  des  wagons  de  service  qui,  comme  signe  distinctif,  sont 
peints  en  gris;  ces  wagons  ne  sont  employés  que  pour  le  service  intérieur  et  sont 
toujours  placés  à  la  queue  du  train.  Les  courroies  de  transmission  (à  l'origine,  en  cuir; 
plus  tard,  en  caoutchouc)  sont  recouvertes  sous  le  wagon  par  une  caisse  fermée  à  clef, 
qui  les  préserve  de  la  poussière,  ainsi  que  des  dommages  qui  pourraient  être  occa- 
sionnés par  la  malveillance. 

Les  indications  de  lappareil  sont  absolument  satisfaisantes  pour  les  buts  pratiques 

que  l'on  poursïiit;  les  secousses  ne  produisent  aucun  effet  sur  le  mécanisme  dliorlo- 

gerie.  L'exactitude  de  l'indication  des  distances  est  réglée  par  une  poulie  mobile,  aussi 

ces  données  s'écartent-elles  fort  peu  de  la  vérité. 

On  peut  citer,  à  litre  d'exemple,  que  rap[)areil  Graftio,  du  train  impérial  qui  a  déraillé  le 
il/^9  octobre  1888,  indiquait  une  vitesse,  au  moment  du  déraillement,  de  (>i  verstes  .68  kilo- 
mètresj  à  l'heure. 

L'appareil  Graftio  est  employé  déjà  depuis  de  nombreuses  années  sur  plus  de  vingt 
chemins  de  for  russes;  il  sort  quelquefois  de  contrôle  lors  de  l'essai  do  nouveaux  appa- 
reils pour  l'onrogistremont  do  la  vitesse. 

L'ingénieur  Salemann  a  proposé  do  faire  sorvir  l'appareil  en  question  non  seulemon 
à  enregistrer  toutes  les  conditions  du  mouvement,  mais  encore  à  prévenir  les  accidents. 
Relié  par  fil  électrique  au  sitHet  du  mécanicien  ou  à  une  sonnerie,  il  pourrait  donner 
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toute  sorte  de  signaux,  soit  lors  d'une  augmentation  exagérée  de  la  vitesse,  soit  dans 
d'autres  cas;  relié  au  mécanisme  du  frein  Westinghouse  ou  d  un  autre  frein  continu,  il 
pourrait  arr^^ter  le  train  ou  régler  automatiquement  sa  vitesse,  sans  l'intervention  du 
personnel,  chaque  fois  que  la  vitesse  dépasserait  les  limites  voulues. 

Parmi  les  inconvénients  de  cet  appareil,  il  faut  citer  le  fait  qu'il  n'indique  pas  les 
petites  vitesses;  que  son  prix  d'installation  (près  de  500  roubles),  ainsi  que  ses  frais 
d'entretien,  sont  considérables;  qu'il  faut  organiser  un  service  assez  compliqué  pour  le 
contrôle  mécanique  des  trains,  si  l'on  veut  profiter  de  toutes  les  données  graphiques  de 
Tappareil;  ce  service  forme  môme,  sur  certains  chemins  de  fer,  un  service  spécial  dont 
le  chef  est  subordonné  directement  au  chef  du  mouvement. 

Quoi  qu'il  en  soit,  beaucoup  de  spécialistes  croient  à  la  grande  utilité  pratique  de 
l'appareil  Graftio. 

Le  directeur  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Brest,  l'ingénieur  P.  Vassilévsky,  a  exprimé 
son  avis  à  ce  sujet  dans  les  termes  suivants  : 

Les  appareils  Graftio  ont  été  introduits  au  chemin  de  fer  de  Moscou-Bresl  avant  mon  entrée 
au  service  de  ceUe  ligne,  de  telle  sorte  que  mon  jugement  doit  être  considéré  comme  tout  à  fait 
impartial.  Maintenant,  apr^s  avoir  bien  étudié  le  fonctionnement  de  ces  appareils,  j'hésiterais 
encore  à  en  préconiser  remploi,  à  cause  des  frais  élevés  de  première  installation  et  d'entretien, 
si  leur  introduction  sur  des  chemins  de  fer  à  faible  trafic  ou  économiques  dépendait  de  moi.  On 
peut  donc,  je  le  répète,  avoir  confiance  dans  mon  impartialité,  et  j'aflîrme  que  l'utilité  de  ces 
contrôleurs  muets,  mais  incorruptibles,  est  indiscutable.  Il  est  possible  que  je  me  sois  fait  cette 
opinion  parce  que  j'attache  une  grande  importance  à  la  régularité  du  mouvement,  en  môme  temps 
qu'à  l'étude  continuelle  de  ses  conditions,  en  vue  d'une  amélioration  générale  de  Texploitilion. 
C'est  de  la  régularité  du  mouvement  que  dépendent  la  sécurité  et  l'économie  de  l'exploitation, 
conlrairemenl  à  ce  que  pensent  beaucoup  de  personnes,  et  c'est  dans  cette  voie  qu'il  faut 
chercher  le  progrès.  Cependant  il  n'y  a  que  peu  de  moyens  pour  assurer  la  régularité  du 
mouvement.  Le  contrôle,  les  influences  morales,  les  mesures  administratives  et  disciplinaires 
basées  sur  des  données  personnelles  ou  sur  des  enquêtes  accidentelles,  les  calculs  théo- 
riques, etc.,  sont  insuffisants  et  incomplets;  la  preuve  en  est  que  les  chemins  de  fer  russes 
ont  fort  peu  progressé  en  matière  de  régularité  du  mouvement  et  d'amélioration  générale  de 
leurs  conditions  d'exj^loitation.  Bien  que  les  études  théoriques  relatives  au  mouvement  des 
trains  se  soient  perfectionnées,  la  pratique  démontre  que  l'on  n'obtient  pas  tout  ce  que  l'on 
peut  désirer  dans  cette  voie.  Tous  les  calculs  théoriques  de  la  longueur  virtuelle  des  lignes, 
de  la  vitesse  extrême  des  trains,  du  rapport  entre  les  vitesses  extrêmes  et  moyennes,  de  la 
résistance  des  trains,  etc.,  sont  évidemment  fort  attrayants,  et  tout  praticien  aimant  son  métier 
s'en  saisit  avec  avidité;  mais  bientôt,  désillusionné,  il  s'en  lasse  et  ses  livres  vont  repeupler  les 
rayons  des  bibliothèques.  La  raison  en  est  que  la  pratique  ne  donne  pas  les  moyens  nécessaires 
pour  critiquer  la  ihéorie.  I^s  résultats  acquis,  grâce  à  des  eff'orts  personnels,  à  un  travail  et  à 
des  connaissances  qui  ne  sont  pas  indispensables  à  l'exécution  du  service,  sont  rares  et  on  ne 
doit  pas  y  compter;  et  même  s'il  en  existait,  étant  personnels  et  sans  liaisons  entre  eux,  ils  ne 
pourraient  être  généralisés.  Mais  lorsqu'on  peut  pi'endre.  pour  ainsi  dire,  des  photographies 
de  la  vie  réelle  des  chemins  de  fer,  la  théorie  acquiert  un  tout  autre  intérêt,  puisqu'on  peut 
alors  combler  les  lacunes  dont  elle  souffre. 

Tout  ce  qui  précède  m'est  dicté  par  ma  propre  expérience. 

Les  travaux  de  l'Administration  du  chemin  de  fer  et  les  miens  propres,  tendant  à  améliorer 
les  conditions  du  mouvement,  surtout  de  celui  des  trains  rapides  et  militaires,  ont  essentiellement 
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fait  ressortir  l'utilité  des  données  fournies  par  Fappareil  Graftio.  Ces  appareils  donnent  un  moyen 
efficace  pour  combattre  la  routine;  et,  en  effet,  ils  dévoilent  les  faux  renseignements,  corrigent 
les  points  de  vue  erronés  résultant  des  recherches  inexactes  et  superficielles,  donnent  la  possi- 
bilité d'atteindre  des  buts  qui  paraissaient  inaccessibles  aux  spécialistes  les  plus  expérimentés. 
Mais  il  faut  remarquer  que  les  renseignements  fournis  par  Tappareil  Graftio  coûtent  assez  cher, 
aussi  faut-il  tâcher  d'en  tirer  le  plus  grand  parti  possible.  S'il  est  désirable  que  les  chemins  de 
fer  riches  s'en  munissent,  fût-ce  uniquement  dans  un  but  administratif,  les  chemins  de  fer  qui 
n'ont  pas  de  grandes  ressources  ne  doivent  hasarder  des  dépenses  dans  ce  sens  qu'à  condition 
d'en  tirer  les  plus  grands  profits. 

La  construction  de  l'appareil  est  satisfaisante  ;  il  fonctionne  bien  et  exige  peu  de  réparations; 
il  serait  difficile  de  lui  comparer,  sous  ce  rapport,  les  appareils  d'auti'es  systèmes,  qui  sont  géné- 
ralement coûteux  et  exigent  de  grands  frais  d'exploitation  ;  il  est,  en  revanche,  très  exact  et  forme 
un  précieux  matériel. 

Cette  invention  est  sans  contredit  hors  ligne. 

L'ingénieur  Salemann,  cherchant  à  perfectionner  cet  appareil,  y  a  introduit  certaines 
dispositions  ingénieuses  qui  en  diminuent  les  dimensions  et  permettent  de  [adapter  aux 
locomotives.  Grâce  à  ces  perfectionnements,  l'appareil  marquant  le  temps,  l'endroit  où 
la  locomotive  se  trouve  et  la  vitesse  de  cette  dernière,  peut  aussi  bien  être  utilisé 
en  marche  qu'à  la  manœuvre.  11  est  à  regretter  que  cet  appareil  modifié,  portant  le 
nom  de  Graftio-Salemann,  n'ait  pas  encore  été  essayé.  Le  prix  des  appareils  Graftio  et 
Graftio-Salemann  est  de  400  à  600  roubles. 

Appareil  Haushalter.  —  Cet  appareil  est  basé  sur  le  rapport  qui  existe  entre  la 
hauteur  qu'atteint  un  poids  dans  un  intervalle  de  temps  déterminé  et  la  vitesse  de 
rotation  de  l'essieu  d'un  wagon.  La  partie  essentielle  de  l'appareil  est  formée  d'un  poids 
cylindrique  qui  peut  monter  et  descendre;  la  partie  supérieure  de  ce  cylindre  a  une 
surface  cannelée;  la  partie  inférieure  porte  des  rainures  (perpendiculaires  à  l'axe  du 
cylindre),  dans  lesquelles  entrent  les  dents  d'un  pignon  tournant  autour  d'un  axe  hori- 
zontal. Ces  rainures  sont  coupées  par  une  fente  verticale,  parallèle  à  Taxe  du  cylindre. 
Lorsque  le  cylindre  est  mis  en  mouvement  de  rotation  par  un  mécanisme  d'horlogerie, 
le  pignon  s'en  sépare  grâce  à  la  fente  verticale  dans  des  intervalles  égaux  de  temps 
à  chaque  tour  du  cylindre.  Si,  maintenant,  le  pignon  tourne  solidairement  avec  le  mou- 
vement d'un  essieu,  il  fait  monter  le  cylindre,  et  la  hauteur  atteinte  par  ce  dernier  d'un 
enclenchement  à  l'autre  sera  proportionnelle  à  la  vitesse  du  train.  Après  chaque  chute 
du  cylindre,  son  enclenchement  avec  le  pignon  s'obtient  par  un  petit  déplacement  de 
celui-ci  à  l'aide  d'un  mécanisme  approprié. 

L'enregistrement  de  la  vitesse  s'opère  de  la  manière  suivante  :  le  cylindre  entraîne 
une  tige,  qui  transmet  son  mouvement  à  une  aiguille;  celle-ci  reste  immobile  tant  que 
la  vitesse  ne  change  pas.  Les  indications  de  l'appareil  se  renouvellent  toutes  les  douze 
secondes,  alors  que  l'aiguille  monte  ou  descend  suivant  le  changement  subi  par  la 
vitesse.  En  même  temps,  la  tige  manœuvre  une  pointe  qui  marque  les  changements  de 
la  vitesse  entre  10  et  80  verstes  (10,650  et  85,200  mètres)  à  l'heure,  en  perçant  une 
bande  de  papier  rayé.  La  bande  est  mue  par  un  mécanisme  d'horlogerie;  les  tambours, 
sur  lesquels  roule  le  papier,  sont  munis  de  pointes  et  percent  les  bords  de  la  bande 
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toutes  les  trois  minutes,  de  manière  à  faciliter  la  lecture  du  diagramme  de  la  vitesse. 
Une  sonnerie  d'alarme  se  fait  entendre  chaque  fois  que  le  cylindre  monte  d  une  certaine 
quantité;  ainsi,  quand  on  a  dépassé  la  vitesse  de  5  kilomètres,  on  entend  un  coup  de 
sonnette;  de  10  kilomètres,  on  en  entend  deux,  et  ainsi  de  suite.  Le  prix  de  l'appareil, 
son  installation  comprise,  est  de  350  roubles.  Il  fonctionne  assez  bien;  mais  il  est  plus 
sensible  à  l'augmentation  qu'à  la  diminution  de  la  vitesse. 

Son  inconvénient  consiste  en  ce  qu'il  n'enregistre  pas  directement  les  distances  par- 
courues; ces  dernières  ne  peuvent  être  déterminées  que  d'après  les  vitesses  par  un  calcul 
exigeant  beaucoup  de  temps.  En  outre,  la  bande  de  papier  n'avance  que  de  2  millimètres 
par  minute;  le  poinçon  fait  cinq  trous  pendant  ce  temps,  ce  qui  fait  que  le  tracé  des 
diagrammes  est  très  petit. 

L'appareil  Haushâlter  est  employé  sur  les  chemins  de  fer  Koursk-Karkov-Azov, 
Moscou-Riazane,  Moscou-Nijni-Novgorod,  Nicolas  et  quelques  autres,  presque  partout 
à  titre  d'essai. 

Compteur  des  vitesses  de  Boyer.  —  En  plus  des  deux  appareils  précédents,  on  essaye 
encore  sur  certains  chemins  de  fer  le  «  Compteur  automatique  américain  pour  l'enregis- 
trement des  vitesses  des  locomotives  et  des  trains  de  la  Compagnie  Boyer  « ,  qui  se 
rattache  à  la  même  catégorie.  Cet  appareil  se  compose  d'une  pompe  rotative,  d'un 
cylindre  et  d'un  piston.  La  pompe  et  le  cylindre  sont  remplis  de  pétrole.  Quand  l'appareil 
ne  travaille  pas,  le  piston  se  trouve  en  bas  ;  il  y  est  retenu  par  deux  ressorts  ;  mais  pen- 
dant le  fonctionnement  de  l'appareil,  la  pompe-  produit  une  pression  sur  le  piston  et  le 
fait  monter  jusqu'à  ce  que  la  force  de  pression  soit  égale  à  l'effort  des  ressorts;  à  une 
augmentation  de  la  vitesse  d'une  verste  par  heure  correspond  O^^O?  d'élévation  du 
piston.  Le  mécanicien  peut  observer  la  vitesse,  qu'un  indicateur  relié  au  piston  fait  voir 
sur  un  cadran;  la  courbe  des  vitesses  est  tracée  sur  une  bande  de  papier,  placée  à  la 
partie  supérieure  de  l'appareil;  cette  bande  roule  sur  un  tambour  avec  une  vitesse  de 
1™27  par  verste  parcourue.  Cet  appareil  est  destiné  à  marquer  les  moindres  vitesses, 
ainsi  qu'à  donner  la  vitesse  exacte  dans  chaque  point  du  parcours;  il  doit  donner 
encore  le  nombre  d'arrêts;  indiquer  l'endroit  où  ils  se  produisent,  la  distance  parcourue, 
la  vitesse  et  le  moment  d'un  mouvement  quelconque  en  arrière.  11  peut  être  placé  sur 
une  locomotive  ou  dans  un  wagon;  le  mouvement  lui  est  transmis  par  une  courroie 
tordue.  Il  est  essayé  sur  le  chemin  de  fer  Moscou-Koursk. 

Groupe  II.  —  Arrêtographe  J.  Berner.  —  L'arrêtographe  de  J.  Berner,  adopté  par 
le  chemin  de  fer  Moscou-Riazane,  indique  automatiquement  le  moment  de  l'entrée  d'un 
train  dans  la  gare,  celui  de  sa  sortie  et  la  position  des  disques  rouges  ;  tous  ces  rensei- 
gnements il  les  transmet  aussi,  par  des  signaux,  à  l'agent  de  service  dans  la  gare. 
11  renseigne  la  durée  de  l'arrêt  du  train  devant  le  disque  quand  celui-ci  est  fermé,  et  la 
durée  de  la  fermeture  du  disque.  Tous  ces  renseignements  sont  portés  sur  une  bande 
de  papier.  L'arrêtographe  se  compose  d'une  horloge  et  d'un  appareil  d'enregistrement; 
un  tambour  à  rainures  est  fixé  sur  l'axe  des  minutes  de  l'horloge;  il  fait  un  tour  par 
heure  et  imprime  les  minutes  sur  une  bande  de  papier  animée  d'un  mouvement 
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uniforme;  une  roue,  placée  à  côté  du  tambour,  imprime  les  heures  sur  la  môme  bande. 
Un  appareil  d'enregistrement  électrique,  muni  d  une  sonnerie,  fonctionne  à  l'aide  des 
pédales  disposées  sur  la  voie  en  dehors  des  disques  rouges  et  des  contacts  fixés  aux 
tiges  des  disques.  Au  moment  du  passage  d'un  train  sur  la  pédale  qui  dépend  de  Tarrê- 
tographe,  l'appareil  électrique  commence  à  fonctionner  et  donne  sur  la  bande  une  rangée 
de  points  noirs;  au  moment  de  la  fermeture  des  disques,  il  trace  sur  les  bords  de  la 
bande  un  trait  continu,  dont  la  longueur  exprime  la  durée  du  temps  pendant  lequel  les 
disques  ont  été  fermés.  5  centimètres  de  la  bande  correspondent  à  une  heure,  c'est-à-dire 
que  120  centimètres  correspondent  à  une  journée;  en  plus,  chaque  train  y  est  repré- 
senté par  deux  points.  Toutes  les  vingt-quatre  heures,  l'agent  de  service  dans  la  gare 
coupe  la  bande  et  remet  la  partie  qui  concerne  la  journée  précédente  au  bureau  du  chef 
du  mouvement  ;  cette  partie  est  fixée  sur  un  tableau  qui  porte  les  noms  des  stations  avec 
l'indication  des  temps  d'arrêt  des  trains  dans  les  gares,  en  haut,  pour  les  trains  impairs, 
en  bas,  pour  les  trains  pairs  ;  c'est  entre  les  deux  que  l'on  place  le  morceau  coupé  de  la 
bande,  de  manière  que  les  heures  de  la  gare  intéressée  coïncident. 

Au  moyen  de  ce  tableau  graphique  du  mouvement  des  trains  pendant  les  vingt-quatre 
heures  précédentes,  le  contrôleur  voit  les  trains  dont  la  marche  a  été  irrégulière  et 
consulte  leurs  documents  pour  connaître  les  causes  des  retards  ;  à  défaut  de  documents, 
on  procode  à  une  enquête  orale. 

L'appareil  peut  aussi  être  adapté  à  l'horloge  de  la  gare,  pourvu  qu  elle  soit  d'une 
bonne  construction. 

Son  prix  est  de  400  roubles;  les  frais  d'entretien  sont  presque  nuls;  il  fonctionne 
bien. 
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Considérations    générales. 

Pour  bien  comprendre  lorganisation  commerciale  des  chemins  de  fer  russes,  il  faut 
se  faire  une  idée  nette  de  ses  rapports  intimes  avec  les  conditions  physiques  et  géogra- 
phiques qui  caractérisent  la  partie  orientale  de  l'Europe  en  général  et  la  Russie  en 
particulier.  Le  caractère  continental  de  la  contrée,  1  étendue  relativement  insignifiante 
de  ses  côtes,  ses  mœurs  éminemment  agricoles,  sa  population  clairsemée,  le  petit  nombre 
de  ses  villes  et  le  peu  de  développement  de  son  industrie,  dirigent  son  activité  écono- 
mique principalement  dans  la  voie  de  l'exportation  de  matières  premières  et  de  produits 
à  demi  manufacturés.  En  outre,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  les  distances  entre 
les  centres  de  production  et  les  centres  de  consommation  ou  d'exportation  y  sont 
immenses,  que  le  prix  du  temps  y  est  moindre  et  que  le  besoin  de  communications 
rapides  s'y  fait  plus  faiblement  sentir  que  partout  ailleurs  en  Europe.  Le  tracé  du 
réseau  a  été  imposé  par  la  direction  des  transports  principaux  qui  sont  les  exportations 
ainsi  que  par  des  raisons  stratégiques.  On  a  donné  une  direction  rectiligne  aux  chemins 
qui  servent  au  transport  en  masse,  à  des  distances  considérables,  de  produits  de  faible 
valeur,  bien  que  les  voies  d'accès  fassent  souvent  presque  complètement  défaut  et  qu'elles 
soient  d'autant  plus  nécessaires  que  les  conditions  climatériques  amènent  parfois  des 
fluctuations  extraordinaires  dans  l'intensité  du  trafic.  De  plus,  non  seulement  les  lignes 
se  font  concurrence  entre  elles,  mais  elles  ont  encore  à  lutter  sur  de  grands  parcours 
avec  les  voies  navigables  comme  en  beaucoup  d'autres  contrées,  de  sorte  que  le  dévelop- 
pement du  trafic  des  chemins  de  fer  ne  peut  pas  être  considéré  indépendamment  de  celui 
des  canaux  et  des  rivières.  Enfin,  le  réseau  russe  (à  l'exception  de  la  ligne  de  Varsovie- 
Vienne)  est  isolé  du  reste  du  réseau  européen  par  une  largeur  de  voie  différente,  ce  qui 
a  pour  conséquence  principale  une  organisation  particulière  de  l'échange  des  wagons 
entre  les  divers  chemins  de  fer  russes. 

Pour  donner  une  idée  générale  de  l'activité  commerciale  des  chemins  de  fer  russes, 
il  importe  avant  tout  de  mettre  sous  les  yeux  du  lecteur  les  principales  données  statis- 
tiques des  dix  dernières  années. 

3*  p.,  CH.  i*-'  1 
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Il  ressort  des  tableaux  A,  B,  C,  D,  E  et  F  ci-dessus  que,  dans  le  courant  des  dix 
dernières  années,  le  nombre  des  voyageurs  s'est  accru  de  33  à  46  millions,  et  leurs 
parcours  en  verstes  de  3,517  à  4,699  millions.  Les  recettes  se  sont  élevées  de  42  à 
49  millions  de  roubles.  Le  parcours  moyen  d  un  voyageur  n'a  presque  pas  varié 
(101.38  à  101. 0()  verstes).  Le  chiffre  moyen  de  voyageurs  par  essieu  de  wagon  à 
voyageurs  n'a  pas  non  plus  considérablement  changé  (4.06  à  4.49).  Les  recettes 
moyennes  par  verste  (2,016  roubles  en  1880  et  1,856  roubles  en  1890)  et  par 
voyageur-verste  (1.22  et  1.05  copeck)  se  sont  abaissées.  Ce  dernier  fait  s'explique 
surtout  par  la  diminution  de  la  distance  parcourue  par  les  voyageurs  de  2«  classe 
(361  et  323  millions)  en  même  temps  que  par  l'augmentation  de  la  distance  parcourue 
par  les  voyageurs  de  3^  (2,325  et  2,853  millions)  et  de  4«  classe  (4,256  millions);  il 
doit  être  attribué  en  partie  à  l'impôt  de  l'État  sur  les  billets  de  voyageurs. 

Quant  aux  marchandises,  le  nombre  de  pouds  transportés  pendant  les  mêmes  dix 
années  a  augmenté  de  2,562  à  4,179  millions,  celui  des  poud-verstes  de  496  à 
854  milliards,  la  recette  de  130  à  207  millions  de  roubles.  Il  y  a  aussi  augmentation 
de  195  à  204  verstes  pour  le  parcours  moyen  d'un  poud,  de  144  à  150  pour  le  chiffre 
moyen  des  pouds  par  essieu  de  wagon  à  marchandises,  de  6,249  à  7,773  roubles  pour 
la  recette  moyenne  par  verste  de  voie,  tandis  que  la  recette  par  poud-verste  a  subi  une 
diminution  de  0.0280  à  0.0243  copeck.  Cela  s'explique  par  l'accroissement  constant  du 
transport  des  matières  pren^ières  et  par  la  concurrence,  qui  est  à  son  comble  en  1889. 
C  est  à  partir  de  cette  date  que  la  nouvelle  politique  du  gouvernement,  en  matière  de 
tarifs,  provoque  l'élévation  des  prix  de  transport.  Ce  n'est  que  dans  l'avenir  que  Ton 
pourra  connaître  l'influence  de  cette  élévation  sur  les  résultats  de  l'exploitation. 

Après  ces  quelques  mots  d'introduction,  nous  pouvons  aborder  l'exposé  de  [organi- 
sation de  la  partie  commerciale  de  l'exploitation  sur  les  voies  russes.  Mais  nous  avons 
le  devoir  d'indiquer  tout  d'abord  l'une  des  principales  sources  à  laquelle  nous  avons 
puisé,  non  seulement  relativement  à  ce  sujet  particulier,  mais  d'une  manière  générale 
pour  tout  ce  qui  concerne  les  chemins  de  fer  russes  :  ce  sont  les  travaux  de  la 
Commission  des  chemins  de  fer  instituée  sous  la  présidence  du  général  aide  de  camp 
comte  E.-T.  Baranoff,  travaux  qui  ont  précédé  la  loi  du  12  juin  1885  relative  aux 
chemins  de  fer.  Les  motifs  de  cette  loi  sont  exposés  dans  des  annexes  explicatives,  qui 
contiennent  bon  nombre  de  données  importantes  sur  la  situation  actuelle  de  Tentreprise 
des  chemins  de  fer  russes.  D'après  ces  données,  les  principales  causes  de  l'imperfection 
de  l'œuvre  des  chemins  de  fer  russes  sont,  de  l'avis  de  la  commission  :  d)  l'étude  incom- 
plète des  conditions  économiques  des  localités  par  où  passent  certains  chemins  de  fer, 
ainsi  que  des  conditions  techniques  de  leur  construction,  conditions  qui  ont  nécessai- 
rement une  influence  prépondérante  sur  le  succès  ultérieur  de  Texploitation;  b)  l'insuffi- 
sance des  moyens  de  transport  de  beaucoup  de  lignes,  provenant  des  économies  que  Ion 
a  faites  lors  de  l'établissement  de  la  voie. 

De  l'avis  de  la  commission,  les  résultats  défavorables  de  l'exploitation  doivent  être 
attribués  tant  à  l'insuffisance  de  la  législation  qu'à  l'inefficacité  du  contrôle  gouverne- 
mental. Les  diverses  enquêtes  de  la  commission  ont  révélé,  entre  aulres  choses,  que  tous  les 
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rapports  des  chemins  de  fer  avec  le  public  étaient  réglés  par  des  dispositions  dites  «  Con- 
ditions réglementaires  »,  édictées  par  les  Administrations  elles-mêmes. 

Ces  conditions,  soumises  à  l'approbation  du  gouvernement  par  toutes  les  Sociétés 
de  chemins  de  fer,  n'ont  été  approuvées  par  le  ministère  dos  voies  de  communication 
que  pour  quelques-unes  d'entre  elles,  de  sorte  qu'elles  n'offrent  pas  une  garantie  suffi- 
sante aux  intérêts  du  public. 

Remarque,  —  Les  conditions  réglementaires  en  vigueur  sur  les  réseaux  russes,  avant 
la  publication  du  Statut  général,  étaient  de  deux  types  piiucipaux  :  le  type  français  et 
le  type  allemand.  Les  premières,  empruntées  aux  cahiers  des  charges  des  Compagnies 
françaises,  furent  tout  d'abord  adoptées  par  les  lignes  de  la  Grande  Société,  d'où  elles 
passèrent  sur  la  plupart  des  voies  russes,  avec  des  modifications  imposées  par  les 
circonstances.  Les  sei^ondes  étaient  surtout  en  vigueur  sur  les  chemins  du  royaume  de 
Pologne  et  des  provinces  baltiques.  Ainsi,  par  exemple,  les  conditions  de  transport 
adoptées  en  1845  par  le  chemin  de  Varsovie-Vienne  reproduisaient  exactement  les  règle- 
ments alors  en  vigueui*  en  Prusse  et  formant  un  petit  volume  in-16.  Dix  paragraphes 
étaient  consacrés  au  service  des  voyageurs,  quatre  à  celui  des  bagages,  sept  à  celui 
des  marchandises  et  un  à  celui  des  tarifs.  Ces  règlements  furent  appliqués  jusqu'en  1859 
et  furent  ensuite  remplacés  par  d'auti'es  en  tout  point  conformes  aux  dispositions  alle- 
mandes relatives  à  lexploitation  et  à  la  police  des  chemins  de  fer. 

Les  règlements  de  transport  de  1845  ne  stipulaient  aucun  terme  de  livraison,  mais 
uniquement  des  délais  d'expédition  aiiici  que  des  délais  très  restreints  pour  la  garde 
des  marchandises  aux  stations  de  destination.  Ils  n'obligeaient  pas  les  chemins  de  fer 
à  transporter  les  marchandises  de  i®  classe  si  leur  quantité  excédait  les  moyens  de 
transport  dont  ils  disposaient.  Ils  leur  permettaient  d'exiger  des  expéditeurs  qu'ils 
opérassent  eux-mêmes  les  chargements  et  les  déchargements.  Les  stations  intermé- 
diaires n'acceptaient  les  transports  d'équipages  ou  de  bestiaux  qu'à  condition  d'en  avoir 
été  avisées  vingt-quali'e  heures  à  l'avance.  En  revanche,  la  responsabilité  des  chemins 
était  illimitée  et  tous  les  différends  relatifs  à  la  perte  ou  aux  avaries  des  marchan- 
dises étaient  jugés  conformément  aux  règles  du  droit  commun.  Il  est  fort  intéressant  de 
comparer  ces  règlements  avec  ceux  en  vigueur  à  la  môme  époque  sur  le  chemin  de  fer 
Nicx)las,  alors  exploité  par  l'État. 

Les  Compagnies  ne  répondaient  ni  des  avaries  ni  de  la  perte  des  marchandises  pen- 
dant le  temps  qui  s'écoulait  entre  leur  arrivée  en  gare  et  le  moment  où  l'on  délivrait  la 
quittance  d'enregistrement.  Cet  intervalle  comprenait  quelquefois  des  semaines  et  des 
mois,  pendant  lesquels  les  marchandises  restaient  le  plus  souvent  en  plein  air,  exposées 
aux  avaries  et  aux  pertes  en  l'absence  de  mesures  suffisantes  pour  leur  conservation. 
Ce  qui  contribuait  entre  autres,  d'après  la  commission,  à  entretenir  et  à  développer  ces 
rapports  anormaux  entre  les  chemins  de  fer  et  le  public,  c'est  que  lorsqu'on  en  arrivait 
à  soumettre  aux  tribunaux  les  différends  entre  les  Compagnies  et  les  particuliers  qui 
avaient  profité  de  leurs  services,  Tinterprétation  des  conditions  de  transport  variait 
nécessairement  dans  les  différentes  parties  de  l'empire,  par  suite  de  l'absence  d'une 
législation  spéciale  relative  aux  chemins  de  fer. 

Indépendamment  de  cela,  de  l'avis  de  la  commission,  le  désarroi  des  chemins  de  fer 
provenait  encore  de  ce  que  les  statuts  des  Compagnies,  aussi  bien  que  les  dispositions 
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de  radministration  de  la  justice,  limitaieDt  les  cas  litigieux,  ce  qui,  vu  le  peu  d'impor- 
tance en  argent  de  la  plupart  des  réclamations  devant  les  tribunaux,  mettait  en  quelque 
sorte  les  chemins  de  fer  et  le  public  hors  du  droit  commun. 

La  commission  a  émis  lavis  que  les  relations  mutuelles  des  chemins  de  fer  deman- 
daient également  à  être  réglées  par  la  loi. 

En  effet,  les  intérêts  privés  des  diverses  lignes  sont  en  général  divergents,  et  il 
suflBt  de  l'opposition  d'une  seule  d'entre  elles  pour  empêcher  la  réalisation  de  toute 
mesure  générale,  si  utile  qu'elle  puisse  être. 

Mais  il  est  bon  de  remarquer  que  l'initiative  de  l'organisation  des  communications 
directes  entre  les  chemins  russes  provient  en  grande  partie  des  Compagnies  elles-mêmes. 
Ceci  prouve  que  le  fait  constaté  par  la  commission  n'est  qu'une  exception  à  une  règle 
générale,  ce  que  la  commission  reconnaît  d'ailleurs  en  bon  nombre  de  cas. 

En  conséquence  des  considérations  qui  précèdent,  la  commission  s'est  bornée  à  recom- 
mander les  principales  dispositions  suivantes  :  a)  Égalité  de  droits  pour  les  voyageurs 
et  les  propriétaires  de  marchandises;  ^)  responsabilité  civile  et  criminelle  pour . tout 
dommage  causé  par  l'exploitation  ;  c)  fixation  des  cas  où  le  fardeau  de  la  preuve  incombe 
aux  chemins  de  fer  ou  aux  personnes  profitant  de  leurs  services;  d)  responsabilité  des 
chemins  de  fer  en  ce  qui  concerne  la  faute  de  leurs  agents  ;  é)  droit  de  porter  plainte, 
tant  au  siège  de  l'Administration  qu'aux  stations  d'expédition  et  de  destination;  /)  délais 
de  réclamation  et  mode  de  payement  des  indemnités;  ^)  responsabilité  du  public  en  ce  qui 
concerne  les  infractions  aux  règlements  des  chemins  dafer;  h)  octroi  aux  chemins  de  fer 
de  certaines  garanties  contre  les  prétentions  injustes  des  voyageurs  et  des  propriétaires 
des  marchandises. 

Ainsi  la  commission  en  est  venue  à  reconnaître  la  nécessité  :  1^  de  promulguer  une 
loi  déterminant  :  a)  les  obligations  et  la  responsabilité  des  chemins  de  fer  considérés 
comme  voies  de  communication  de  grande  voirie  envers  le  gouvernement,  envers  eux- 
mêmes  et  envers  le  public;  et  6)  les  bases  générales  pour  la  fixation  des  tarifs; 
2*  d'instituer  un  conseil  des  chemins  de  fer  présidé  par  le  ministre  des  voies  de  com- 
munication et  composé  de  représentants  des  divers  ministères,  des  Compagnies,  du  com- 
merce, de  l'industrie  et  de  lagriculture,  dans  le  but  de  discuter  les  diverses  questions 
relatives  aux  chemins  de  fer,  abstraction  faite  du  côté  technique. 

En  abordant  lappréciation  de  la  loi  relative  aux  chemins  de  fer,  en  date  du 
12  juin  1885,  connue  sous  le  nom  de  «  Statut  général  des  chemins  de  fer  russes  »,  il 
est  impossible  de  passer  sous  silence  qu'elle  se  base  presque  entièrement  sur  des  sources 
étrangères  et  principalement  sur  la  convention  internationale  de  Berne  pour  le  transport 
des  marchandises  (alors  en  projet).  C'est  le  code  de  commerce  allemand,  en  vigueur  en 
Allemagne  et  en  Autriche-Hongrie,  qui  a  ser\i  de  modèle  à  cette  convention.  Les  prin- 
cipes fondamentaux  de  cette  législation  sont  développés  dans  le  règlement  [Betriebs- 
Règlement)  de  l'Union  des  Administrations  de  chemins  allemands  qui  est  aussi  adopté 
dans  une  partie  de  la  Belgique,  en  Hollande,  en  Roumanie,  ainsi  que  sur  les  voies 
directes  entre  la  Russie  et  TAllemagne  et  entre  la  Russie  et  rAutriche-Hongrie.  La 
législation  des  chemins  de  fer  russes  ne  rappelle  que  très  peu  celle  des  chemins  de  fer^ 
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français,  parce  qu'il  n'y  a  pas  en  France  de  code  des  lois  des  chemins  de  fer  dans  la 
forme  que  l'on  rencontre  en  Allemagne,  en  Suisse,  en  Ilalie,  etc. 

La  loi  de  1885  oblige  les  chemins  de  fer  à  effectuer  le  transport  des  voyageurs,  des 
bagages,  de  la  poste  et  des  marchandises,  tout  en  déterminant  les  cas  exceptionnels  où 
ils  sont  en  droit  de  ne  pas  les  accepter.  Ils  sont  responsables  des  dommages  et  avaries 
causés  par  les  agents  employés  à  leur  service  ou  par  toute  autre  personne  qu'ils  emploient 
pour  l'exécution  du  transport  dont  ils  sont  chargés. 

Toute  convention  tendant  à  amoindrir  la  présomption  de  faute  du  chemin  de  fer  ou 
à  dégager  complètement  sa  responsabilité  en  cas  de  perte  ou  d'avarie,  est  considérée 
comme  nulle  et  non  avenue.  Le  transporteur  est  responsable  envers  les  voyageurs  ou 
leurs  héritiers,  en  cas  de  blessure  ou  de  mort.  En  cas  de  retard  —  excepté  s'il  y  a 
force  majeure  —  dans  le  départ  ou  l'arrivée  d'un  train,  les  voyageurs  sont  en  droit 
d'exiger  le  remboursement  des  frais  de  transport;  le  voyageur  expulsé  d'un  train  sans 
raison  peut  réclamer,  dans  une  mesure  fixée  par  la  loi,  le  remboursement  du  prix  qu'il 
a  payé.  Le  chemin  est  responsable  do  la  perte  ou  de  l'avarie  des  bagages  —  à  concur- 
rence d'une  somme  fixe  par  poud  variant  avec  la  classe  du  voyageur  (^)  —  ou  des 
marchandises,  d'après  les  prix  du  marché  local  au  moment  de  l'expédition.  En  cas  d'assu- 
rance des  bagages  ou  des  marchandises,  l'expéditeur  touche  le  montant  de  la  valeur 
déclarée.  Le  chemin  n'encourt  aucune  responsabilité,  s'il  réussit  à  prouver  que  l'expédi- 
teur est  lui-même  la  cause  de  la  perte  ou  de  l'avarie  de  la  marchandise,  qu'elle  provienne 
soit  de  la  nature  même  de  la  marchandise,  soit  du  mauvais  emballage,  soit  de  la  force 
majeure.  Si  le  chemin  refuse  illégalement  de  se  charger  du  transport  de  marchandises, 
il  est  tenu  de  payer,  par  expédition  ou  partie  d'expédition  égale  ou  inférieure  à  25  pouds, 
le  triple  du  prix  fixé  pour  le  transport,  et,  en  outre,  l'expéditeur  est  en  droit  de  réclamer 
des  dommages-intérêts  prévus  par  la  loi. 

Pour  toute  dérogation  à  Tordre  naturel  des  expéditions,  le  chemin  de  fer  est  tenu  de 
payer  à  l'expéditeur  cinq  fois  la  somme  ordinairement  perçue  pour  la  garde  des  mar- 
chandises pendant  le  temps  correspondant  au  retard  occasionné.  En  cas  de  retard  pro- 
venant du  chemin  de  fer,  il  peut  être  réclamé,  pour  chaque  jour  de  retard,  5  p.  c.  du 
prix  de  transport;  néanmoins,  le  montant  total  de  l'amende  ne  peut  excéder  le  prix 
total  de  transport. 

Si,  dans  le  courant  d'un  mois,  le  chemin  ne  verse  pas  volontairement  les  sommes 
indiquées  ci-dessus,  il  devra  payer  à  l'ayant  droit  un  intérêt  fixé  par  la  loi  et  courant  à 
partir  du  jour  de  la  réclamation. 

Le  chemin  de  fer  ne  doit  reconnaître  que  les  réclamations  faites  par  un  individu  ayant 
le  droit  de  disposer  de  la  marchandise.  En  cas  de  transport  direct  sur  des  lignes  appar- 
tenant à  plusieurs  Administrations,  l'expéditeur  peut  à  son  gré  former  sa  réclamation 
contre  l'une  ou  l'autre  des  Administrations  qui  participent  au  transport,  puisqu'elles 
sont  toutes  solidaires  en  ce  qui  concerne  la  responsabilité.  Les  chemins  répartissent 
ensuite  entre  eux  l'indemnité  à  payer  au  prorata  de  la  faute  de  chacun. 
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Ce  qui  est  surtout  digne  d'attention,  ce  sont  les  règles  relatives  au  recours,  à  la  pres- 
cription et  à  la  forme  de  l'action  contre  le  chemin  de  fer.  La  réclamai  ion  peut  être 
notifiée  au  chemin  de  fer  dans  l'endroit  que  le  demandeur  trouve  le  plus  commode 
pour  lui  :  au  siège  de  TAdministration  ou  de  la  direction  ou  dans  une  station  quel- 
conque. Il  désigne  aussi  la  caisse  à  laquelle  il  désire  toucher  les  dommages  et  intérêtf 
réclamés.  Si,  dans  un  délai  déterminé  (un  mois  pour  le  service  local  et  deux  pour  le 
service  direct),  le  chemin  de  fer  ne  répond  pas  à  la  réclamation  ou  la  décline,  le  plai- 
gnant peut,  pour  faire  valoir  ses  droits,  recourir  au  tribunal  du  lieu  où  siège  TAdminis- 
tration  ou  la  direction,  ou  bien  à  celui  du  lieu  où  se  trouve  la  station  d'expédition  ou 
de  destination,  et  même,  dans  certains  cas,  à  celui  de  l'endroit  où  s'est  produit  l'acci- 
dent. En  trafic  direct,  la  plainte  peut  être  présentée  au  siège  de  la  ligne  expéditionnaire 
ou  de  la  ligne  destinataire,  ou  même  de  la  ligne  sur  laquelle  le  dommage  a  été  subi. 

Le  demandeur  doit  d'abord  adresser  sa  réclamation  au  chemin  de  fer.  En  la  présen- 
tant directement  au  tribunal,  il  perd  non  seulement  le  droit  de  recevoir  une  indemnité 
pour  frais  de  poursuite  judiciaire,  mais  il  se  condamne,  par  le  fait,  à  payer  cette  indem- 
nité au  chemin  de  fer.  La  prescription,  qui  est  d'un  an,  court  à  partir  du  jour  de  la 
livraison  des  marchandises,  en  cas  d'avarie  ou  de  perte  partielle,  à  partir  du  jour  de  la 
déclaration,  en  cas  de  perte  totale,  et  à  partir  du  jour  de  l'événement  qui  a  donné  lieu 
à  la  réclamation  dans  tous  les  autres  cas.  Le  même  terme  de  prescription  s'applique  aux 
réclamations  pour  excédents  de  perception. 

L'indemnité  à  payer  au  demandeur  ne  peut  être  portée  ni  au  compte  du  matériel 
roulant  ni  à  celui  des  profits  et  pertes.  Les  institutions  ou  les  personnes  en  faveur  des- 
quelles a  eu  lieu  la  décision  du  tribunal, adressent  leur  demande  de  payement  à  l'Admi- 
nistration du  chemin  de  fer  sans  indiquer  le  mode  de  remboursement.  Si  le  chemin  ne  fait 
pas  droit  à  la  réclamation  du  demandeur  dans  un  délai  de  trois  mois  à  partir  du  jour  où 
l'arrêt  du  tribunal  lui  a  été  signifié,  Tayaut  droit  peut  faire  déclarer  juridiquement  l'in- 
solvabilité du  chemin  de  fer.  A  partir  de  ce  moment,  celui-ci  ne  peut  plus  faire  aucune  opé- 
ration financière  sans  obtenir  chaque  fois  une  autorisation  spéciale  du  ministre  des  voies 
de  communication  ;  ensuite,  il  entre  en  liquidation  et  passe  entre  les  mains  de  l'État. 

Une  fois  en  possession  de  la  ligne,  l'État  peut  l'exploiter  lui-même  pour  le  compte  de 
la  Compagnie  et  en  employer  les  revenus  à  satisfaire  les  créanciers  :  ou  bien  il  peut  la 
vendre  aux  enchères,  au  gré  du  Conseil  des  chemins  de  fer,  dont  la  décision  est  sou- 
mise à  l'approbation  suprême  par  le  conseil  des  ministres.  L'exploitation  temporaire 
par  l'État,  pour  le  compte  de  la  Compagnie,  ne  peut  dépasser  un  délai  de  cinq  ans.  Le 
rachat  du  chemin  de  fer  par  l'Étal,  dans  le  cas  où  l'entente  n'a  pu  se  faire,  s'effectue 
d'après  les  conditions  stipulées  dans  ses  statuts.  En  cas  de  rachat,  l'État  accorde  aux 
créanciers  une  indemnité  proportionnée  au  prix  du  rachat. 

1.  —  Voyageurs  et  bagages. 

Considérations  générales.  —  De  l'aveu  de  la  commission  d'enquête,  le  service  des 
voyageurs  n'a  pas  provoqué  de  récriminations  sérieuses,  attendu  que  l'intensité  du 
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mouvement  étant  très  faible  et  la  vitesse  des  trains  de  voyageurs  très  modérée,  les  cas 
d'accidents  graves  ne  pouvaient  survenir  qu'à  titre  d'exceptions.  S'il  se  présente  parfois 
quelque  interruption  dans  la  régularité  des  trains  de  voyageurs,  c'est  surtout  en  hiver, 
à  cause  des  conditions  climatériques,  lors  des  encombrements  de  neige,  par  exemple.  Le 
service  des  voyageurs  n'a  pu  présenter  non  plus  d'inconvénients  sérieux  sous  le  rapport 
des  facilités  offertes,  puisque  le  nombre  des  trains  en  circulation  dépasse  de  beaucoup 
les  exigences  du  trafic,  comme  le  prouve  l'utilisation  insuffisante  des  wagons  (un  peu 
plus  de  quatre  voyageurs  par  essieu).  Quant  au  matériel  roulant,  il  est  en  général  à  la 
hauteur  de  toutes  les  exigences  du  confort.  En  conséquence,  la  commission  a  reconnu  la 
nécessité  de  se  contenter  de  solliciter  l'approbation  de  la  plupart  des  dispositions  déjà 
presque  uniformément  en  vigueur  sur  les  chemins  russes,  dispositions  éprouvées  prati- 
quement par  les  chemins  de  fer  de  l'Europe  occidentale. 

Ce  qui  exigeait  surtout  une  nouvelle  réglementation,  c'étaient  les  cas  de  refus  de 
billets,  d'expulsion  de  voyageurs  des  trains,  d'amendes  à  infliger  aux  voyageurs  sans 
billets,  de  responsabilité  pour  avarie  et  perte  de  bagages  et,  en  général,  de  toute  sorte 
d'infractions  aux  règlements  destinés  à  donner  à  l'entreprise  une  marche  légale. 
Toutes  ces  mesures  paraissaient  d'autant  plus  nécessaires  que,  sur  beaucoup  de  lignes, 
le  nombre  des  voyageurs  sans  billets  atteignait  des  proportions  énormes  et  que  les 
chemins  de  fer  se  trouvaient  dans  l'impossibilité  de  recouvrer  les  sommes  qui  leur 
étaient  ducs.  Quant  à  la  responsabilité  des  chemins  de  fer  en  ce  qui  concerne  les 
bagages,  elle  avait  besoin  d'ôtre  réglée  tout  entière. 

Les  principales  dispositions  du  Statut  général  concernant  le  service  des  voyagears 
sont  les  suivantes  : 

Les  chemins  de  fer  sont  tenus  d'assurer  le  transport  régulier  des  voyageurs,  ainsi 
que  do  leurs  bagages.  Chaque  voyageur  a  le  droit  de  prendre  avec  lui,  sans  payer  de 
supplément,  un  enfant  Agé  de  moins  de  cinq  ans;  les  enfants  de  cinq  à  dix  ans  payent 
un  demi  ou  un  quart  de  billet.  Le  voyageur  trouvé  sans  billet  doit  payer  double  taxe  à 
partir  de  la  dernière  gare  de  contrôle.  Les  listes  des  gares  de  contrôle  sont  approuvées 
par  le  gouvernement  (^).  Si  le  voyageur,  en  présentant  son  bulletin  de  bagages,  prouve 
qu'il  a  perdu  son  billet  ou  s'il  est  monté  dans  le  train  sans  billet,  avec  l'autorisation  du 
chef  de  gare,  et  que  le  chef  du  train  en  est  prévenu,  il  est  dispensé  de  payer  double 
taxe.  Si  le  voyageur  refuse  de  payer  double  taxe  pour  la  distance  déjà  parcourue  et  qu'il 
prenne  un  billet  pour  continuer  sa  route,  on  lui  retient  son  bulletin  de  bagages  jusqu'à 
ce  qu'il  ait  payé  l'amende  infligée. 

Peut  être  expulsé  d'un  train  tout  voyageur  :  1°  qui  trouble  le  repos  des  autres 
voyageurs  ou  qui  se  conduit  d'une  façon  inconvenante;  2*"  dont  les  autres  voyageurs 
exigent  l'expulsion  pour  tapage  ou  conduite  inconvenante;  3*"  dont  la  présence  porte 
atteinte  à  la  sécurité  des  autres  voyageurs,  par  exemple,  en  cas  d'épilepsie,  d'aliénation 


(*j  En  1890,  il  existait  sur  les  chemins  russes  338  gares  de  contrôle,  ce  qui  fait  à  peu  près  une  gare 
de  contrôle  par  80  versles  de  voie,  le  développement  total  du  réseau  étant  de  26,679  verstes.  La  distance 
de  80  verstes  est  un  peu  inférieure  au  parcours  moyen  d'un  voyageur  sur  le  réseau  russe. 
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mentale,  de  maladies  contagieuses  ou  qui  est  atteint  d'une  infirmité  inspirant  le  dégoût, 
s'il  nV  a  pas  moyen  de  lui  donner  un  compartiment  spécial.  Dans  ce  dernier  cas,  le 
chemin  de  fer  est  tenu  de  rembourser  le  prix  du  voyage  pour  la  distance  restant  à 
parcourir;  cependant  on  ne  peut  faire  soriir  des  voyageurs  de  cette  catégorie  qu'aux 
stations  avoisinant  les  villes  ou  les  villages  considérables  (^). 

Tout  billet  de  voyageur  donne  droit  au  transport  gratuit  d'un  poud  de  bagages  dans 
le  fourgon  à  bagages;  le  billet  d'enfant  donne  droit  à  un  demi-poud.  Les  petits  bagages 
(bagages  à  main)  sont  admis  gratuilemeiit  dnns  les  wagons  de  voyageurs.  En  cas  de 
perte  des  bagages,  le  chçpiin  de  fer  doit  payer  une  indemnité  de  3  roubles  par  poud 
pour  un  billet  de  1^^  classe,  de  2  roubles  pour  un  billet  de  2^  classe  et  de  1  rouble 
pour  un  billet  de  3*  classe.  En  outre,  les  bagages  peuvent  êlre  assurés,  contre  les 
risques  de  perte.  Dans  ce  dernier  cas,  comme  dans  ceux  où  l'on  soupçonne  la  présence 
dans  les  bagages  de  substances  dangereuses  ou  prohibées,  le  chemin  de  fer  a  le  droit 
de  visiter  les  bagages  en  présence  d'un  gendarme  et  du  propriétaire. 

Trains  affectés  au  transport  des  voyageurs.  —  La  faible  intensité  du  mouvement 
(166,000  à  176,000  voyageur- verstes  par  verste  de  voie)  et  la  prédominance  des 
voyageurs  des  classes  inférieures  (28  à  35  milliards  de  voyageur-verstes  de  3*  et  de 
4*  classe),  explique  facilement  la  vitesse  moyenne  très  modérée  des  trains  sur  les 
chemins  de  fer  russes.  On  trouvera  plus  loin,  dans  le  chapitre  qui  donne  des  rensei- 
gnements techniques  sur  le  mouvement,  des  données  plus  complètes  sur  cet  objet. 

Payement  du  prix  de  transport  des  voyageurs.  —  En  règle  générale,  le  prix  du 
transport  doit  toujours  être  versé  à  l'avance.  Il  n'y  a  d'exceptions  que  pour  les  trans- 
ports spéciaux  des  établissements  ou  des  personnes  qui  ont  des  comptes  courants  avec 
l'Administration  des  chemins  de  fer. 

Billets.  —  La  distribution  des  billets  commence,  dans  les  gares  principales  de  l'*, 
2*  et  3®  classe,  une  heure,  et,  dans  les  autres  gares,  une  demi-heure  avant  le  départ 
du  train  ;  les  guichets  se  ferment  pour  les  voyageurs  qui  ont  des  bagages,  dix  minutes 
avant  le  deuxième  coup  de  cloche,  et  pour  les  autres  immédiatement  après  ce  coup  qui 
se  donne  deux  minutes  avant  le  départ  du  train.  Aux  gares  frontières,  les  guichets  sont 
fermés  pour  les  voyageurs  avec  bagages  vingt  minutes  et  pour  les  voyageurs  sans 
bagages  dix  minutes  avant  le  départ  du  train. 

Les  billets  de  la  plupart  des  chemins  de  fer  russes  sont  de  trois  systèmes  : 

1"*  En  carton  (système  Edmondson),  simples  et  aller-retour  (chemin  de  fer  de  Novo- 
torjok); 

2''  Billets  à  souches  (chemins  de  fer  du  Poléssié  et  deTsarskoé-Sélo); 

3"*  Livrois-coupons  (pour  abonnements,  trafic  direct). 


(*)  En  1890,  il  n\  av-ail  pas  moins  de  i96  gares  sur  les  chemins  russes,  où  il  n'était  pas  permis  de 
forcer  les  vovageurs  à  descendre  à  cause  de  réloignemenl  des  villes,  des  bourgs  et  des  viUages.  Celte 
circonstance  n*étonnera  pas  ceux  qui  connaissent  les  conditions  géographiques  de  la  Russie,  où  bon 
nombre  de  gares  sont  éloignées  de  tout  centre  de  population. 
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La  forme  des  livrets-coupons  pour  trafic  direct  est  déterminée  par  le  ministère  des 
voies  de  communication. 

Pour  le  service  de  la  banlieue,  il  existe  des  billets  d'abonnement,  de  saison  et  d'aller- 
retour. 

Enfin,  tout  récemment,  on  a  introduit  les  billets  circulaires  pour  les  voyages  aux 
bains  de  mer,  au  Caucase,  etc. 

Les  billets  de  circulation  à  l'intérieur  d'un  réseau. ne  sont,  en  général,  valables  que 
pour  le  train  pour  lequel  ils  ont  été  délivrés.  Ce  n'est  que  par  exception,  surtout  sur  les 
chemins  de  banlieue,  qu'ils  peuvent  être  valables  pour  trois  jours.  Les  billets  du  trafic 
direct  ont  une  durée  de  validité  variable  selon  la  distance  (200  verstes  ou  213  kilo- 
mètres par  jour).  Les  billets  circulaires  ont  une  durée  beaucoup  plus  longue. 

Les  billets  reçoivent,  comme  partout,  l'estampille  d'un  composteur,  et  ne  se  distin- 
guent généralement  en  rien  des  billets  du  même  genre  délivrés  sur  les  chemins  de  fer 
de  l'Europe  occidentale. 

Echange  et  restitution  des  billets.  —  L'échange  d'un  billet  contre  un  autre  d'une 
classe  supérieure  avec  payement  de  la  différence,  n  est  admis  que  dix  minutes  avant  le 
départ  du  train.  Le  prix  payé  pour  un  billet  délivré  à  un  voyageur  ne  lui  est  restitué 
que  s'il  ne  peut  pas  en  faire  usage  soit  par  suite  d'une  maladie  subite,  soit  par  la  faute 
du  chemin  de  fer. 

Il  est  permis  de  passer  d'une  classe  inférieure  à  la  classe  immédiatement  supérieure 
moyennant  le  payement  de  la  différence  de  prix  calculée  depuis  l'endroit  où  a  lieu  le 
changement  de  place. 

Compartiments  et  wagons  réservés.  —  Les  distances  considérables,  les  conditions 
climatériques  et  le  besoin  de  confort  chez  les  voyageurs  des  hautes  classes  en  Russie, 
font  que  les  voyages  en  compartiments  et  même  en  wagons  spéciaux  jouent  un  rôle 
important  dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer  russes.  Le  nombre  des  demandes  de 
compartiments-lits  est  si  grand  que —  sans  parler  de  ceux  déjà  très  nombreux  que, pour 
une  raison  ou  une  autn»,  les  chemins  de  fer  sont  tenus  de  réserver  gratuitement  — 
souvent  la  composition  des  trains  devient  excessivement  onéreuse.  Dans  le  but  d'écarter 
les  inconvénients  résultant  de  cet  état  de  choses,  certains  chemins  ont  essayé,  soit 
directement,  soit  par  l'entremise  de  la  Société  internationale  des  wagons-lits,  de  pré- 
lover une  taxe  supplémentaire  pour  l'usage  d'un,  de  deux  ou  de  plusieurs  canapés-lits. 
Celle  taxe  fait  l'objet  d'un  tarif  spécial.  Les  compartiments-lits  peuvent  être  retenus  à 
l'avance,  et,  si  l'on  en  excepte  réclairage,  ils  ne  laissent  rien  à  désirer  sur  nos  grandes 
lignes  ni  sous  le  rapport  de  l'aménagement  ni  sous  celui  du  confort. 

Bagages  a  la  main.  —  Sont  considérés  comme  bagages  à  la  main  ou  petits  bagages 
les  objets  que  les  voyageurs  peuvent  mettre  dans  les  filets  ou  sous  les  banquettes  sans 
gêner  les  autres  voyageurs.  Lo  cliemin  de  fer  ne  répond  pas  de  leur  intégrité. 

Bagages  remis  aux  chemins  de  fer.  —  Toujours  en  vertu  des  mêmes  raisons  spéciales 
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'  —  longueur  très  grande  du  parcours  moyen  et  conditions  climalériques  —  le  transport 
des  bagages,  principalement  des  voyageurs  de  1'*  et  de  2*  classe  (1,545  à  1,859  mil- 
lions de  poud-verstes),  joue  un  assez  grand  rôle  dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer 
russes.  Il  encombre  souvent  les  trains  de  voyageurs  de  fourgons  supplémentaires  et  a 
surtout  l'inconvénient  de  provoquer  aux  gares  des  arrêts  prolongés.  Par  contre,  la 
3*"  classe  ne  fournit  presque  pas  de  bagages  enregistrés,  parce  que  la  plupart  des  voya- 
geurs préfèrent  prendre  avec  eux  leurs  effets  dans  les  voitures.  Comme  ce  sont  surtout 
les  paysans  qui  se  servent  des  wagons  de  cette  classe  sur  les  lignes  principales,  les 
autres  voyageurs  ne  prolestent  presque  jamais  contre  cette  liberté  et  les  chemins  de  fer 
eux-mêmes  la  tolèrent,  quoique  le  droit  au  transport  gratuit  des  bagages  soit  limité  à  un 
poud.  Les  voyageurs  qui  occupent  des  compartiments  séparés  ont  droit  à  une  quantité 
de  bagages  gratuits  eu  rapport  avec  le  nombre  de  places  retenues. 

On  perçoit  une  taxe  spéciale  quotidienne  pour  la  garde  des  bagages  qui  ne  sont  pas 
réclamés  dans  les  vingt-quatre  heures. 

Si  le  voyageur  le  désire,  il  peut  recevoir  ses  bagages  à  une  des  gares  intermédiaires; 
il  n  a  qu'à  en  faire  la  déclaration  au  chef  du  train  en  lui  présentant  son  billet  de 
bagages.  La  question  de  la  garde  des  bagages  a  souvent  occupé  l'attention  des  Admi- 
nistrations des  chemins  de  fer  russes.  Ainsi,  dans  une  conférence  des  représentants  du 
service  du  mouvement,  on  a  examiné  les  mesures  à  prendre  pour  prévenir  la  confusion 
entre  eux  des  colis-bagages  (ou  même  des  marchandises).  On  a  trouvé  que  le  moyen 
le  plus  efficace  de  prévenir  cette  confusion  et  de  retrouver  les  colis  transportés  trop 
loin,  était  de  les  marquer  tous  au  moyen  de  signes  conventionnels,  de  lettres,  etc.,  et  de 
porter  ces  signes  sur  tous  les  documents  y  relatifs.  Puis,  outre  les  timbres,  les  numéros 
de  l'expéditeur  et  les  étiquettes  du  chemin  de  fer  si  faciles  à  arracher,  il  faut  appliquer 
sur  chaque  colis  le  timbre  de  la  station  et  avoir  soin  de  l'inscrire  sur  tous  les  documents. 
La  conférence  a,  de  plus,  reconnu  l'utilité  d'attacher  aux  bureaux  de  bagages  (et  de  mar- 
chandises) des  gares  où  l'expédition  des  menus  envois  atteint  de  grandes  proportions,  des 
agents  spéciaux  pour  fixer  des  petites  planchettes  ou  des  morceaux  de  carton  munis  des 
signes  voulus,  aux  colis  de  bagages  ou  de  marchandises  dont  les  conditions  d'emballage 
ne  comportent  pas  d'autre  mode  de  numérotage. 

2.  —  Transports  par  grande  et  par  petite  vitesse. 

Considérations  gén-érales.  —  L'organisation  rationnelle  du  service  des  marchandises 
et  la  garantie  efficace  des  intérêts  matériels  de  leurs  propriétaires  constituèrent,  si 
l'on  peut  s'exprimer  de  la  sorte,  le  centre  de  gravité  de  tout  le  travail  législatif  de  la 
commission  d'enquête  des  chemins  de  fer.  Cependant,  de  l'avis  de  la  commission, 
ce  n'est  qu'en  réunissant  des  conditions  complexes  que  Ion  peut  réussir  à  répondre 
de  l'intégrité  des  marchandises  et  de  leur  livraison  dans  le  délai  voulu,  tâche 
bien  difficile  à  remplir  en  Russie.  Les  distances  énormes  que  doivent  parcourir  les 
transports  (de  195  à  204  verstes  en  moyenne,  et  pour  quelques  marchandises 
importantes  quatre  fois  plus),  les  différentes  conditions  du  mouvement  aux  diverses 
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extrémités  de  l'immense  territoire  de  l'empire,  la  situation  financière  des  chemins  de 
fer  étroitement  liée  à  la  nature  des  transports,  à  leur  quantité  et  à  leur  rendement,  telles 
sont  les  difficultés  à  vaincre  pour  en  assurer  le  succès. 

La  commission  a  cru  que,  pour  atteindre  complètement  ce  but,  il  faudrait  avant  tout 
renforcer  le  plus  possible  les  moyens  de  transport  des  chemins  de  fer,  attendu  que 
lorsqu'il  se  produit  des  fluctuations  considérables  dans  le  service  des  transports,  il  en 
résulte  inévitablement  des  accumulations  périodiques  de  marchandises,  lesquelles  devien- 
nent, à  leur  tour,  la  principale  cause  de  la  perte,  de  l'avarie  et  du  retard  des  envois. 

Les  causes  du  désarroi  dans  le  service  des  marchandises  étaient,  d'après  l'avis  de  la 
commission  :  a)  le  manque  de  précision  dans  l'obligation  de  recevoir  des  marchandises 
à  expédier;  ô)  l'incertitude  du  moment  à  partir  duquel  le  contrat  de  transport  entre  en 
vigueur;  c)  l'irresponsabilité  des  chemins  pour  les  chargements  reçus  en  dépôt  en 
attendant  leur  tour  de  transport;  d)  la  variété  de  formes  des  lettres  de  voiture; 
e)  l'absence  du  droit  pour  les  propriétaires  de  disposer  de  leurs  marchandises  pendant  la 
durée  du  transport;  /)  l'insuffisance  de  la  responsabilité  pour  perte  et  avarie  des  mar- 
chandises à  partir  du  moment  de  la  conclusion  du  contrat  de  transport. 

Mais  pour  pouvoir,  comme  le  veulent  les  expéditeurs,  recevoir  leurs  marchandises 
en  dépôt  jusqu'au  moment  de  Texpédiiion,  la  commission  est  d'avis  qu'il  faudrait,  d'un 
côté,  augmenter  le  nombre  des  hangars  couverts  soit  au  compte  des  chemins,  soit  au 
compte  des  personnes  qui  en  profitent,  et,  d'un  autre  côté,  bien  préciser  légalement  le 
moment  où  commence  la  responsabilité  des  chemins  de  fer  par  rapport  à  l'intégrité  des 
chargements. 

A  l'heure  qu'il  est,  le  séjour  en  gare  des  marchandises  attendant  leur  tour  est  un  mal 
en  quelque  sorte  inévitable,  car  on  ne  peut  pas  exiger  que  les  chemins  de  fer  soient 
toujours  prôts  à  transporter  immédiatement  une  quantité  presque  illimitée  de  marchan- 
dises, qui  n'affluent  qu'à  certaines  époques  de  Tannée.  On  ne  peut  attendre  d'amé- 
liorations sensibles  sous  ce  rapport  que  du  développement  des  voies  d'accès,  c'est-à-dire 
do  l'achèvement  complet  du  réseau,  ainsi  que  de  la  construction  d'entrepôts  soit  par  le 
gouvernement,  soit  par  des  sociétés  d'actionnaires,  soit  par  des  particuliers. 

La  commission  elle-même  a  recommandé  une  réserve  particulière  vis-à-vis  des  demandes 
des  expéditeurs  de  supprimer  le  tour  de  rôle  pour  l'expédition  des  marchandises  et,  par 
suite,  d'augmenter  les  moyens  de  transport;  autrement  les  chemins  de  fer  se  créeraient 
de  nouveaux  embarras  financiers  qui  rejailliraient  immédiatement  sur  le  budget  de  l'État, 
puisque  celui-ci  a  garanti  sans  réserve  un  minimum  de  produit  net  à  la  plupart  des 
Compagnies  (et  à  tous  les  chemins  de  fer  de  l'État).  Nos  commerçants  ne  se  sont  pas 
encore  bien  rendu  compte  de  ce  fait,  qu'un  chemin  de  fer,  comme  tout  autre  instrument 
mécanique,  ne  peut  travailler  que  dans  certaines  limites,  dont  l'extension  est  soumise  à 
des  conditions  bien  diverses. 

Délais  de  transport.  —  Le  Statut  général  attribue  au  Conseil  des  chemins  de  fer  le 

droit  de  fixer  les  délais  de  transport.  Les  règles  actuelles  peuvent  se  résumer  comme  suit  : 

Pour  le  transport  des  marchandises  en  petite  vitesse,  il  est  requis  :  1°  quarante- 
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hait  heures  pour  l'expédition;  2®  vingt-quatre  heures  pour  chaque  parcours  de 
150  verstes,  si  le  transport  est  taxé  par  wagon  complet  et  a  lieu  par  service  direct,  et 
vingt-quatre  heures  pour  chaque  parcours  de  120  verstes,  si  le  transport  est  taxé  par 
poud  et  a  lieu  par  service  soit  direct,  soit  local.  Lors  du  calcul  de  ces  délais,  on  néglige 
les  distances  inférieures  à  25  verstes,  tandis  que  les  distances  supérieures  à  ce  chiffre 
entrent  en  ligne  de  compte  pour  un  jour;  3<>  \ingt-quatre  heures  pour  la  transmission 
des  marchandises  d une  ligne  à  lautre. 

Pour  le  transport  des  marchandises  en  grande  vitesse,  il  est  requis  :  l""  vingt- 
quatre  heures  pour  l'expédition;  2^  vingt-quatre  heures  pour  chaque  parcours  de 
250  vertes,  toute  fraction  étant  considérée  comme  une  unité  entière. 

Toute  modification  de  ces  délais,  réclamée  par  des  conditions  locales,  est  soumise  à 
l'appréciation  du  Conseil  des  chemins  de  fer. 

Il  y  a  suspension  des  délais  :  1^  pendant  le  temps  nécessaire  pour  remplir  les  for- 
malités de  douane,  d'octroi  ou  de  police;  et  2''  pendant  l'arrêt  du  mouvement  dans  les 
cas  de  force  majeure,  ou  par  suite  d'un  ordre  du  gouvernement. 

Faute  de  convention  spéciale  entre  les  chemins  de  fer  sur  la  question  de  répartition 
des  délais  fixés  pour  la  livraison  des  marchandises,  ces  délais  sont  calculés  pro- 
portionnellement aux  tarife  des  chemins;  quant  aux  délais  d'expédition  et  de  transmis- 
sion d'une  ligne  à  l'autre,  on  les  partage  également  entre  les  lignes  initiales  et  finales 
et  entre  les  chemins  qui  transmettent  et  qui  reçoivent  les  marchandises. 

RéCBPTION  ET  EXPÉDITION  DES   MARCHANDISES;    RETARDS  DANS  l'eXPÉDITION  ET  EN  COURS  DE 

ROUTE.  —  Le  Statut  général  prescrit  aux  gares  de  marchandises  d'être  ouvertes  chaque 
jour,  à  l'exception  de  quelques  fêtes,  à  des  heures  fixes,  afin  de  recevoir  les  expédi- 
tions ;  ces  heures  doivent  être  portées  à  la  connaissance  du  public  par  des  annonces 
dans  les  journaux.  Le  plan  de  chaque  gare,  avec  indication  des  entrepôts,  doit  être 
affiché  dans  un  endroit  en  vue;  les  entrepôts  seront  munis  d'assises  et  approvisionnés 
de  bâches  par  les  soins  du  chemin  de  fer. 

S'il  n'y  a  pas  de  places  libres  dans  l'intérieur  de  la  gare,  le  chemin  de  fer,  sur  la 
réquisition  de  l'expéditeur,  est  tenu  d'en  assigner  une  au  dehors,  et  ses  marchandises 
acquièrent  alors  le  droit  d'occuper  la  première  place  libre  dans  l'enceinte  de  la  gare. 
Quand  toutes  les  places  de  dépôt  sont  occupées,  le  chemin  de  fer,  s'il  y  est  autorisé  par 
le  commissaire  du  gouvernement,  est  en  droit  de  suspendre  l'acceptation  des  dépôts, 
mais  il  est  tenu,  en  conséquence,  de  pourvoir  à  l'agrandissement  de  ses  entrepôts.  Si 
les  marchandises  amenées  ne  peuvent  pas  être  expédiées  le  jour  même  de  leur  arrivée 
à  la  gare,  le  chemin  de  fer  n'en  est  pas  moins  obligé  de  les  accepter  (en  leur  faisant 
attendre  leur  tour)  et  de  délivrer  à  l'expéditeur  une  lettre  de  voiture  avec  l'indication 
du  jour  de  l'expédition  et  le  nom  de  chacun  des  deux  expéditeurs  dont  les  envois  pré- 
cèdent immédiatement  le  sien. 

Le  verso  de  la  lettre  de  voiture  doit  porter  les  règles  relatives  au  transport.  La 
même  lettre  de  voiture  peut  servir  pour  différentes  marchandises,  mais  à  condition 
qu'elles  aient  la  même  destination. 
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Les  indications  fournies  par  l'expéditeur  sur  le  poids  et  la  valeur  de  ses  marchan- 
dises doivent  être  vérifiées  par  le  chemin  de  fer,  tant  à  la  station  de  départ  qu'à  la 
station  d'arrivée.  L'expéditeur  est  condamné  à  payer  le  double  de  la  taxe  fixée,  s'il 
appert  que  le  poids  est  au-dessous  de  la  réalité;  il  répond  de  plus  des  dégâts  causés  au 
wagon  dans  le  cas  de  surcharge  excessive. 

La  particularité  la  plus  caractéristique  de  l'organisation  actuelle  de  la  réception  des 
marchandises  avec  toutes  les  conséquences  juridiques  qui  en  découlent,  c'est  la  ques- 
tion relative  à  la  forme  du  contrat  de  transport.  Nous  ne  croyons  pas  inutile  de  citer  ici 
les  considérations  qu'un  juriste  russe  a  publiées  à  ce  sujet  (Rabinomtscii,  Théorie  et 
pratique  du  droit  des  chemins  de  fer  concernant  le  transport  des  marchandises ^  des 
bagages  et  des  voyageurs,  Saint-Pétersbourg,  1891)  : 

Le  contrat  de  transport,  dit  M.  Rabinovitsch,  est  passé  entre  le  chemin  de  fer  et  l'expéditeur; 
il  a  ordinairement  pour  objet  la  livraison  des  marchandises  non  à  Texpéditeur,  mais  à  un  tiers, 
qui  est  le  destinataire,  et  de  plus,  cette  livraison  se  fait  non  pas  au  lieu  où  le  contrat  s  est  passé, 
mais  à  l'endroit  où  se  trouve  le  destinataire.  Par  conséquent,  c'est  au  destinataire  qu'il  faut 
reconnaître  le  droit  d'exécuter  le  contrat.  En  praticjue,  il  existe  plusieurs  systèmes  qui  réservent 
les  droits  attachés  au  contrat  de  transport  à  d'autres  personnes  qu'à  lexpéditeur  : 

1*»  D'après  le  premier  système,  le  contrat  crée  simultanément  les  droits  de  l'expéditeur  et  du 
destinataire.  L'invariabilité  des  conditions  premières  du  contrat,  tel  est  le  dernier  mot  de  ce 
système. 

2*^  Le  deuxième  système  part  du  principe  que  les  droits  du  destinataire  ne  commencent  qu'à 
partir  du  moment  de  l'arrivée  des  marchandises  au  lieu  de  leur  destination.  C'est  le  système 
introduit  dans  les  législations  de  l'Allemagne  et  de  l'Autriche-Hongrie.  D'après  ce  système, 
l'expéditeur  est  le  seul  maître  des  marchandises  tant  qu'elles  se  trouvent  en  route.  Ainsi, 
l'expéditeur  peut  substituer  une  autre  personne  au  destinataire  primitif;  mais,  à  partir  du 
moment  de  l'arrivée  des  marchandises  au  lieu  de  destination,  le  destinataire  entre  en  concurrence 
avec  l'expéditeur.  Enfin,  le  destinataire  devient  seul  maître  de  la  marchandise  dès  qu'on  lui  a 
remis  la  lettre  de  voiture  ou  qu'il  exige  du  chemin  de  fer  la  livraison  du  chargement.  Si  le  des- 
tinataire renonce  à  ses  droits,  l'expéditeur  redevient  seul  partie  contractante. 

Ce  système  a  été  adopté  par  la  convention  de  Berne. 

3'^  Le  troisième  système  a  été  introduit  dans  la  législation  russe  et  a  été  adopté  par  nos  che- 
mins de  fer  bien  avant  la  publication  du  Statut  général.  Ce  système  a  pour  point  de  départ  que 
V expéditeur  reçoit  U7i  document  spécial  —  le  duplicata  de  la  lettre  de  voiture  —  susceptible  de 
passer  de  main  en  main  et  apportant  le  droit  de  disposer  uniquement  de  la  marchandise  à  la 
personne  qui  se  trouve  en  possession  de  ce  document.  Les  avantages  économiques  de  ce  système 
consistent  en  ce  que  l'on  ne  perd  pas  inutilement  le  temps  nécessaire  au  transport,  ce  qui  est 
très  important  à  cause  de  nos  grandes  distances.  Pendant  ce  temps,  la  marchandise  n'est  pas  un 
capital  mort,  car,  avec  le  duplicata  en  mains,  on  peut  profiter  de  la  situation  avantageuse  du 
marché  pour  vendre  la  marchandise  pendant  qu'elle  est  encore  en  route;  on  peut  engager  le 
duplicata  et  recevoir  des  avances.  En  outre,  le  duplicata  facilite  les  comptes  personnels  entre 
l'expéditeur  qui  vend  et  les  destinataires  qui  achètent. 

Enfin,  ce  qui  est  aussi  très  important,  c'est  que  la  marchandise  achetée  devenant  la 
propriété  de  lacquéreur,  se  trouve  pendant  le  trajet  à  la  charge  du  destinataire,  de 
sorte  que  l'expéditeur  n'a  plus  du  tout  à  s'en  préoccuper. 

Cependant,  a  côté  do  ces  avantages,  le  système  russe  présente  aussi  des  inconvénients 
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très  graves,  en  ce  qu'il  ne  garantit  pas  assez  les  intérêts  du  crédit  et,  qu'en  fait  de 
responsabilité,  il  introduit  dans  les  transports  par  voie  de  terre  les  règles  en  vigueur 
pour  les  connaissements;  voilà  pourquoi  ce  système  n'est  pas  en  grande  faveur  sur  les 
chemins  de  fer.  De  plus,  ce  système  complique  les  rapports  entre  les  contractants, 
parce  qu'il  soulève  une  masse  de  questions  sujettes  à  contestations  et  que  la  théorie  elle- 
même  n'a  pas  encore  résolues. 

Arrivée  des  marchandises  aux  stations  destinataires.  —  En  ce  qui  concerne  l'arrivée 
et  la  remise  des  marchandises  aux  gares  de  destination,  l'attention  se  porte  princi- 
palement sur  les  exigences  requises  par  le  Statut  général  relativement  aux  déclarations, 
aux  registres  alphabétiques  et  au  mode  d'information  de  l'arrivée  des  marchandises;  en 
cas  de  non-information,  le  chemin  de  fer  est  privé  du  droit  de  percevoir  les  frais  de 
magasinage. 

Les  marchandises  arrivées  par  petite  vitesse  peuvent  rester  quarante-huit  heures,  et 
celles  arrivées  par  grande  vitesse,  vingt-quatre  heures  en  gare  sans  payer  aucune  taxe. 
Les  délais  sont  comptés  à  partir  du  moment  de  l'arrivée,  indiqué  par  la  gare  de  desti- 
nation au  moyen  de  l'estampillage  de  la  lettre  de  voiture. 

Les  marchandises  déchargées  par  les  soins  et  aux  frais  du  destinataire,  restent  gra- 
tuitement dans  les  wagons  pendant  douze  heures.  En  cas  d'accumulation  extraordinaire 
des  transports,  les  délais  fixés  peuvent  être  réduits  pour  une  partie  ou  la  totalité  des 
marchandises,  par  décision  du  ministre  des  voies  de  communication.  Les  délais  peuvent 
aussi  être  augmentés  avec  l'autorisation  ministérielle.  Enfin  le  ministre  peut  aussi 
permettre  aux  chemins  de  fer  de  transporter  les  marchandises  arrivées  à  destination 
dans  des  entrepôts  privés,  mais  aux  risques  et  périls  de  leurs  propriétaires. 

Toutes  ces  prescriptions  trouvent  suffisamment  leur  raison  d'être  dans  l'accumulation 
périodique  des  marchandises  aux  principales  gares  de  destination,  dans  les  capitales  et 
dans  les  ports.  Il  est  cependant  juste  de  faire  remarquer  que  ces  mesures  n'ont  pas  une 
grande  importance  en  pratique,  car  ce  qui  s'oppose  le  plus  souvent  à  la  sortie  des 
marchandises  des  gares,  ce  sont  des  conditions  tout  à  fait  indépendantes  de  la  volonté 
des  propriétaires,  telles  que  le  manque  de  moyens  de  transport  ou  le  manque  d'entre- 
pôts capables  de  faire  face  à  la  fluctuation  démesurée  des  quantités  des  principales 
expéditions  à  une  certaine  époque  de  l'année. 

Livraison  des  marchandises.  —  Les  chemins  de  fer  sont  tenus  de  livrer  les  marchan- 
dises dans  les  gares  de  destination  dans  les  délais  prescrits  ;  après  le  payement  de  toutes 
les  sommes  dues,  les  marchandises  sont  délivrées  :  1**  au  destinataire,  si  la  lettre  de 
voiture  est  nominale;  2*  au  porteur  du  duplicata,  si  la  lettre  de  voiture  est  au  porteur. 
Le  chemin  de  fer  qui  délivre  les  marchandises  est  chargé  du  recouvrement  des  sommes 
dues  î\  tous  les  chemins  de  fer  qui  ont  participé  au  transport. 

Perception  du  prix  de  transport  et  des  frais  accessoires  (d'expédition).  Expéditions 
CONTRE  remboursement.  —  Los  Versements  pour  frais  de  transport  et  frais  accessoires 
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peuvent  être  faits  lors  de  l'expédition  des  marchandises  ;  ils  peuvent  aussi  être  mis  à  la 
charge  du  destinataire. 

Pour  certaines  marchandises,  ces  versements  sont  obligatoires  au  moment  de 
l'expédition. 

Sont  interdites  les  ristournes  et  les  ententes  secrètes  avec  les  expéditeurs  au  sujet  du 
payement  des  prix  de  transport. 

L'expéditeur  a  le  droit  d'expédier  sa  marchandise  contre  remboursement;  dans  ce  cas, 
le  destinataire  ne  peut  prendre  livraison  qu'après  le  versement  de  la  somme  indiquée. 


3.  —  Transporte  spéciaux. 

Voyages  de  la  Famiue  Impériale.  —  Les  voyages  de  la  Famille  Impériale  se  font  sous 
le  régime  du  règlement  de  transport  général,  si  Ton  en  excepte  l'application  d'un  tarif 
spécial  et  quelques  dispositions  techniques  et  administratives,  qui  n'ont  rien  de  commun 
avec  les  conditions  du  transport  dans  le  sens  strict  du  mot. 

Immunités  et  droits  spéciaux  accordés  aux  fonctionnaires  voyageant  pour  affaires 
DE  service  ou  d'intérêt  PUBLIC.  —  Étant  donnés,  d'une  part,  l'énorme  quantité  des  insti- 
tutions administratives,  judiciaires  et  provinciales  qui  entrent  dans  le  rayon  des  chemins 
de  fer,  et,  d'autre  part,  le  faible  développement  des  autres  voies  de  communication,  on 
conçoit  sans  peine  que  Ton  ait  accordé  des  immunités  et  des  droits  spéciaux  à  certains 
fonctionnaires  qui  voyagent  en  chemin  de  fer.  Ces  droits  concernent  les  officiers,  les 
médecins  de  l'armée  et  de  la  marine,  les  courriers,  le  corps  de  la  gendarmerie  civile, 
les  employés  de  la  justice,  de  la  douane  et  de  la  garde- frontière,  l'administration  des 
postes  et  télégraphes,  les  médecins,  les  vétérinaires  et  les  infirmiers,  les  prêtres  et  la 
police;  ils  consistent  à  pouvoir  profiter  des  trains  de  service  et  de  marchandises  ainsi 
que  des  trains  ordinaires,  gratuitement  ou  à  prix  réduit. 

Transport  des  militaires.  —  En  temps  de  paix  comme  en  temps  de  guerre,  le 
transport  des  troupes  se  fait  d'après  un  règlement  spécial  revêtu  de  la  sanction  impériale. 
Ce  règlement  comprend  les  chapitres  suivants  :  I.  Dispositions  générales.  —  II.  Trans- 
port des  troupes  gratuitement  ou  d'après  des  tarifs  déterminés,  avec  indication  de  la 
quantité  de  bagages  à  transporter  aux  frais  du  Trésor.  —  III.  Transport  de  militaires 
isolés  et  de  leurs  bagages.  —  IV.  Transport  de  corps  et  de  détachements  avec  leurs 
bagages.  —  V.  Transport  de  la  poudre  et  des  munitions  de  guerre.  —  VL  Transport 
des  matières  d'approvisionnement  de  l'intendance  des  ministères  de  la  marine  et  de  la 
guerre  avec  les  soldats  d'escorte.  —  VII.  Subsistance  des  soldats  voyageant  en  chemin 
de  fer.  —  VIII.  Devoirs  des  soldats  pendant  la  durée  du  trajet.  —  IX.  Règles  relatives 
à  l'établissement  et  à  la  remise  des  documents  de  transport.  —  X.  Règlements  des 
comptes  pour  le  transport  des  troupes  et  de  leurs  bagages.  —  XI.  Transport  des 
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troupes  et  des  bagages  en  temps  de  guerre.  —  XII.  Officiers  préposés  au  déplacement 
des  troupes  par  les  voies  ferrées. 

Indépendamment  de  cela,  le  gouvernement  a  publié  des  règles  sur  lappropriation  du 
matériel  roulant  au  transport  des  troupes  et  sur  les  taxes  fixées  par  les  cahiers  des 
charges  des  Compagnies  privées  pour  le  transport  des  militaires  et  de  leurs  bagages; 
il  a  aussi  publié  les  tarifs  calculés  par  verste  pour  le  transport  des  troupes  sur  les 
chemins  de  fer  de  TÉtat,  des  règlements  pour  le  transport  par  chemins  de  fer  des 
approvisionnements  de  réserve  du  ministère  de  la  guerre,  ainsi  que  des  instructions 
spéciales  pour  le  transport  par  chemins  de  fer  de  l'infanterie,  de  la  cavalerie  et  de 
l'artillerie.  Enfin,  le  gouvernement  a  fait  paraître  des  règlements  relatifs  à  la  trans- 
mission d  un  réseau  à  un  autre  et  à  l'utilisation  du  matériel  roulant  des  chemins 
de  fer  de  l'État  et  des  Compagnies  privées  pour  le  transport  des  troupes  et  de  leurs 
bagages,  etc. 

Conformément  à  ces  règlements,  le  transport  des  troupes  et  de  leurs  bagages  s'effectue 
soit  par  les  trains  ordinaires,  soit  par  des  trains  spéciaux.  Tous  les  chemins  russes 
sont  tenus,  en  vertu  de  leurs  cahiers  des  charges  et  des  ordres  exprès  du  gouvernement, 
d'y  pourvoir  à  des  prix  considérablement  réduits. 

Transport  des  détenus  kt  de  leur  escorte.  —  Ce  transport  s'opère  dans  des  wagons 
spéciaux,  le  plus  souvent  par  les  trains  ordinaires.  Par  suite  des  distances  considérables 
parcourues  par  ces  transports,  ils  constituent  une  branche  assez  importante  du  service 
des  voyageurs. 

Poste.  —  Les  cahiers  des  charges  de  tous  les  chemins  de  fer  russes  les  obligent  à 
transporter  la  poste  gratuitement  ou  à  prix  réduit.  Le  transport  a  lieu-  soit  dans  des 
fourgons  spéciaux  appartenant  à  l'administration  des  postes  et  télégraphes,  soit  dans 
des  wagons  de  marchandises  appartenant  aux  chemins  de  fer  eux-mêmes,  soit  enfin  dans- 
des  compartiments  réservés  de  wagons  de  voyageurs  ou  de  bagages. 

La  remise  de  la  correspondance  ordinaire  dans  les  endroits  où  il  n'existe  pas  de 
bureau  de  poste  incombe  aux  chefs  de  gare.  Des  boîtes  à  lettres  se  trouvent  à  toutes- 
les  gares  de  chemins  de  fer  sans  exception. 

Objets  soumis  aux  formautés  de  douane,  d'octroi  et  de  pouce.  —  Il  s'agit  ici  des 
peaux  non  tannées,  des  chiffons,  du  tabac,  de  l'alcool  et  des  autres  articles  soumis  aux 
formalités  de  la  douane.  Ces  formalités  se  distinguent  entre  toutes  par  leur  étude 
approfondie;  elles  comprennent  :  I.  Les  documents  relatifs  au  transport  des  mar- 
chandises ;  II.  Le  mode  de  réception,  de  visite  et  d  affranchissement  des  trains  de 
chemins  de  fer  par  les  douanes-frontières;  III.  Les  transports  par  chemin  de  fer  d'une 
douane  à  l'autre  des  marchandises  étrangères  qui  n'ont  pas  encore  acquitté  les  droits  de 
douane.  Certains  chemins  de  fer  établissent  à  la  frontière  des  agences  pour  acquitter 
les  droits  de  douane  si  les  propriétaires  des  marchandises  le  désirent. 
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Matières  dangereuses.  —  Il  s'agit  ici  des  matières  dangereuses  (inflammables, 
combustibles,  explosives,  etc.),  dont  le  gouvernement  a  fait  l'objet  d'un  règlement 
détaillé.  Les  conditions  de  ces  transports  ne  se  distinguent  en  rien  de  celles  pratiquées 
sur  les  chemins  de  l'Europe  occidentale. 

Transports  funèbres.  —  Ils  ne  présentent  d'intérêt  spécial  que  pour  la  capitale  de 
l'Empire.  Après  la  suppression  de  bon  nombre  de  cimetières  dans  le  rayon  de  la  ville 
do  Saint-Pétersbourg,  on  a  établi  un  vaste  champ  de  repos  à  10  verstes  de  distance,  sur 
la  ligne  Nicolas,  et  l'on  a  organisé  des  trains  spéciaux  pour  le  transport  journalier  des 
convois  funèbres. 


4.  —  Principaux  transports. 

Nature  et  importance  des  transports.  —  Les  principales  marchandises  transportées 
sur  le  réseau  des  chemins  de  for  russes,  sont  :  a)  le  blé  ;  b)  le  combustible  minéral  ; 
c)  le  pétrole  et  les  autres  produits  du  naphte;  d)  le  sel  de  cuisine;  e)  le  bois  de  construc- 
tion; /)  le  naphte  brut  et  ses  résidus;  g)  le  bois  de  chauffage.  Ces  articles  forment 
environ  les  66  p.  c.  de  la  totalité  des  transports,  comme  il  ressort  des  tableaux 
suivants  (^)  : 


1.  —  Transport  de  oërt^le»  (rroment,  Cbrlne  do  rroment,  «elsle,  Ikrine  de  eelfflcs 

avoine,  orice). 


• 

années. 

POUDS 

POID -VERSTES 

Parcours 

moyen 

en  miUions. 

p.  c 

en  miUiards. 

p.  c. 

par  poud. 

4890 

407 

91 

197 

26 

484 

1889 

4S9 

22 

201 

27 

476 

1888 

542 

28 

257 

34 

474 

1886 

318 

22 

142 

26 

446 

1885 

408 

27 

185      33 

459 

1884 

351 

24 

1 

192      35 

548 

188e 

339 

25 

192      34 

1 

481 

■  M  Ces  tableaux  ne  comprennent  pas  les  résultats  pour  1883  et  1887,  parce  que  la  section  de  statis- 
tique du  ministère  des  voies  de  communication  ne  les  a  pas  déterminés. 
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9*   —  Combustible   mlnérml   (ebarbon   de   ferre  en   sênérmi,   «ntbraelle, 

boollle  proprement  dite»  brlqoette«  et  eoke)* 


ANNÉES. 

POIDS 

POUD-^XaSTES 

Parcours 

moyen 

en  millions. 

p.  c. 

en  milliards. 

p.  c. 

par  poud. 

1890 

266 

14 

8i 

11 

311 

1889 

289 

lo 

90 

12 

313 

1888 

241 

13 

75 

10 

311 

1886 

215 

15 

66 

12 

310 

1885 

207 

14 

63 

11 

308 

1884 

193 

13 

58 

10 

300 

1882 

171 

13 

50 

H 

298 

a.  - 

Bols  de  eon»trtietlon« 

ANNÉES. 

POUDS 

POUD-VKRSTES 

Parcours 

moyen 

en  millions. 

p.  c. 

en  milliards. 

p.  c. 

par  poud. 

1890  . 

119 

8 

28 

4 

191 

1889  . 

iU 

8 

28 

4 

185 

1888  . 

135 

7 

24 

3 

184 

1886  . 

101 

7 

20 

4 

200 

1885  . 

104 

7 

19 

3 

182 

• 

1884  . 

100 

7 

17 

3 

170 

1882  . 

106 

8 

4 

4 

166 

4«   —  Bol»  de  ebaolAif^e. 


ANNÉES. 


POUDS 


en  millions. 


p.  c. 


POl'D-VERSTES 


en  miUiards. 


p.  e. 


Parcours 

moyen 

par  poud. 


142 
148 
139 
131 
133 
146 
136 


i 

8 
7 
0 
9 

10 
10 


16 
18 
19 
17 
18 
20 
17 


3 
3 
3 
3 
4 
4 


¥■ 


9 


117 
124 
137 
137 
138 
138 
126 
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2t.   —  P<Strolc   et  autres  produits  du   naphte. 


ANNÉES. 


POUDS 


en  millions. 


p.  c. 


PODDVERSTES 


en  milliards. 


p.  c. 


Parcours 

moyen 

par  poud. 


4890  . 
1889  . 
1888  . 
1886  . 
1885  . 
1884- . 
1882  . 


81 
76 
67 
43 
37 
29 
16 


4 
4 
4 

3 
3 

2 
1 


66 
66 


ôô 


34 
30 
24 
12 


9 
8 
7 
6 
5 
4 
3 


0.  —  IVapbte  brut  et  résidus  de  a*pbte. 


T.  —  Sel  de  oulslno. 


8S1 
867 

825 
784 
832 
852 

722 


• 

ANNÉES. 

POUDS 

• 

POUDVERSTES 

Parcours 

moven 

. 

en  millions 

p.  c. 

en  milliards. 

p.  c. 

par  poud. 

1890  . 

34 

2 

15 

2 

459 

1889  . 

27 

14 

2 

519 

1888  . 

19 

9 

489 

1886  . 

9 

5 

502 

1885  . 

14 

4 

291 

1884  . 

20 

4 

200 

1882  . 

16 

2 

145 

ANNÉES. 

POUDS 

POID-VERSTES 

Parcours 

moyen 

en  millions. 

p.  c. 

en  milliards 

p.  c. 

par  poud. 

1890 

50 

3 

31 

4 

540 

1889 

60 

3 

34 

5 

567 

1888 

55 

2 

29 

4 

532 

1886 

53 

4 

28 

5 

534 

1885 

50 

3 

25 

5 

511 

1884 

48 

3 

23 

4 

479 

1882 

39 

3 

16 

4 

428 
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liaiMll 


■HeMtJOMIBé»». 


ANNÉES. 

POUDS 

POUD-VERSTES 

Parcours 

moyen 

en  millions. 

p.  c. 

en  milliards. 

p.  c. 

par  poud. 

4890 

4.444 

58 

439 

58 

385 

4889 

4.480 

64 

454 

60 

384 

4888 

4. «04 

63 

474 

64 

393 

4886 

874 

59 

345 

58 

364 

4885 

95â 

63 

347 

64 

365 

4884 

894 

64 

340 

64 

381 

488Î 

827 

60 

280 

58 

339 

Le  parcours  moyen  le  plus  long  a  été  effectué  par  :  a)  le  pétrole  et  les  autres  pro- 
duits du  naphte;  b)  le  sel  de  cuisine;  c)  le  naphte  brut  et  ses  résidus;  d)  le  blé;  e)  le 
combustible  minéral;  /)  le  bois  de  construction;  g)  le  bois  de  chauffage.  '  ^ 

Quant  à  la  direction  des  transports,  elle  est  déterminée  par  les  rayons  de  prodii'ction 
et  de  consommation,  dont  on  peut  voir  la  répartition  dans  les  graphiques  annexés. 
Ils  nous  montrent  que  c'est  le  nord-ouest  et  le  sud  qui  attirent  de  préférence  les  princi- 
paux transports.  A  l'aide  de  ces  dessins,  on  parvient  mieux  et  plus  facilement  qu'à  l'aide 
d'une  série  de  chiffres  à  se  faire  une  idée  nette  du  caractère  imprimé  au  mouvement  des 
principaux  articles  de  transport. 

Enfin,  pour  achever  de  caractériser  le  mouvement  des  marchandises,  il  est  néces- 
saire de  donner  une  idée  générale  de  l'importance  relative  des  communications  inté- 
rieures et  directes.  C'est  à  quoi  serviront  les  données  suivantes  : 


REPARUTION 

Longueur 
de  la  ligne 

en 
exploitation. 

DES   TRANSPORTS   DE   MARCHANDISES 

A  PETITE  VITESSE   EN  P.    C. 

ANNÉES. 

En  service 

intérieur 

de 

chaque  réseau. 

EN  SERVICB  DIRECT           1 

russe. 

international. 

4890 

27.238 

64 

38 

4 

4889 

26.554 

55 

44 

4 

4888 

26.433 

60 

39 

4 

4887 

25.367 

56 

43 

4 

4886 

24.508 

57 

44 

2 

4885 

24.041 

58 

40 

2 

4884        

23.039 

57 

41 

2 

4883 

22.245 

57 

41 

2 

4882 

21.593 

59 

40 

2 

4884 

21.262 

62 

37 

2 

Ces  données  montrent  la  grande  importance  du  service  intérieur,  bien  que  les  par- 
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cours  (moyens)  soient  immenses  à  cause  des  dislances  énormes  provenant  de  la  longueur 
de  beaucoup  de  lignes,  telles  que  celles  du  Sud-Ouest,  de  Saint-Pétersbourg -Varsovie, 
de  Libau-Romny  et  d'autres  qui  relient  directement  les  centres  de  la  production  du  blé 
aux  ports  de  la  Baltique  et  de  la  mer  Noire. 

Transport  du  bétail.  —  Le  ministre  de  l'intérieur,  après  entente  avec  les  ministres 
des  finances  et  des  voies  de  communication,  a  le  droit  :  a)  d'interdire  de  faire  passer  les 
troupeaux  de  bêtes  à  cornes  sur  les  routes  de  passage  là  où  ce  sera  reconnu  nécessaire 
et  de  rendre  obligatoire  le  transport  du  bétail  par  les  chemins  de  fer  correspondant 
aux  routes  interdites  ;  d'autoriser  le  passage  des  troupeaux  sur  les  routes  de  passage 
dont  l'interdiction  sera  reconnue  superflue;  b)  de  fixer  le  prix  du  transport  du  bétail 
par  chemins  de  fer,  dans  les  contrées  où  les  routes  seront  fermées,  à  1  V4  copeck 
par  tète  et  par  verste  de  parcours. 

La  réduction  de  cette  taxe  peut  être  effectuée  conformément  aux  dispositions  générales 
sur  les  tarifs. 

Actuellement,  le  transport  du  bétail  se  fait  sur  les  chemins  de  fer  russes  en  vertu  de 
conventions  spéciales  conclues  entre  les  Administrations.  Le  premier  exemple  d'une 
convention  de  l'espèce  a  été  fourni  par  une  entente  entre  les  chemins  de  Vladicaucase, 
Kozlov-Voronège-Rostov,  Moscou-Riazan,  Griazi-Tâaritzine,  Kozlov-Saratov,  Riazan- 
Kozlov  et  Nicolas.  En  voici  les  dispositions  principales  :  1^  Le  transport  du  bétail  a  lieu 
par  trains  spéciaux,  établis  conformément  aux  exigences  des  marchés  locaux  ;  2°  le 
chemin  de  fer  expéditeur  est  tenu  d'informer  par  télégraphe  le  chemin  de  fer  suivant 
du  nombre  de  wagons  de  bestiaux  envoyés  par  chaque  train  ;  3**  le  chemin  qui  délivre  les 
wagons  de  bestiaux  doit  le  faire  dans  les  deux  heures  qui  suivent  l'arrivée  du  train  ; 
4""  le  chemin  qui  reçoit  est  tenu  d'expédier  les  wagons  de  bestiaux  dans  les  trois  heures 
qui  suivent  leur  arrivée  à  la  station  d'échange;  5°  en  cas  de  retard  des  trains  convenus, 
les  trains  qui  leur  correspondent  doivent  être  arrêtés  sur  les  voies  contiguës  jusqu'à 
larrivée  du  train  en  retard. 

En  outre,  le  ministre  des  voies  de  communication  a  publié  les  dispositions  suivantes  : 
l""  la  vitesse  d'un  transport  de  bétail,  d'animaux  et  d'oiseaux  vivants,  en  service  soit 
intérieur,  soit  direct,  est  fixé  à  240  verstes  par  jour,  y  compris  les  temps  d'arrêt  et  de 
passage  d'une  voie  à  l'autre  ;  2°  il  est  recommandé  aux  chemins  de  fer  d'établir  un 
nombre  suffisant  de  portes  à  claire-voie  et  de  se  pourvoir  de  tout  ce  qui  est  nécessaire 
à  labreuvage  du  bétail  sans  le  faire  sortir  des  wagons,  à  des  distances  maximums  de 
400  verstes  ;  3°  il  est  recommandé  également  de  permettre  l'introduction  gratuite  dans 
les  wagons  de  la  quantité  de  fourrage  nécessaire  aux  animaux  ;  4°  d'observer  toutes  les 
mesures  sanitaires  prescrites  par  le  gouvernement.  Entre  autres  dispositions  relatives 
à  cet  objet,  remarquons  encore  la  fixation  du  chiffre  maximum  du  bétail  à  charger  dans 
chaque  wagon  et  le  nombre  des  personnes  admises  à  le  garder.  Les  soins  de  propreté 
et  de  désinfection  des  wagons,  après  la  sortie  du  bétail,  sont  réglés  par  les  dispositions 
générales  existant  à  ce  sujet. 

Aujourd'hui,  les  fnarchés  Siu  bétctil  des  capitales  et  de  plusieurs  cbefs-lieu:^  de  gou- 
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vernement  sont  reliés  par  des  voies  ferrées  aux  gares  voisines  qui  leur  amènent  direc- 
tement les  trains  de  bestiaux  au  fur  et  à  mesure  de  leur  arrivée. 

Transport  des  chevaux.  —  Le  transport  des  chevaux  se  fait  dans  des  wagons  appro- 
priés à  cet  usage,  et  devant  avoir  au  moins  7  %  pieds  (2"34)  de  hauteur;  des  palefre- 
niers doivent  accompagner  ces  animaux.  Les  chemins  de  fer  doivent  aider  les  conduc- 
teurs à  se  procurer  de  l'eau,  et  les  laisser  promener  leurs  bêtes  aux  stations  qui  n'ont 
pas  moins  d'une  heure  d'arrêt. 

Transport  des  céréales.  —  Il  y  a  longtemps  que  la  réduction  des  frais  de  transport 
des  blés  préoccupe  Tattention  des  chemins  de  fer  russes,  surtout  de  ceux  qui  compren- 
nent les  têtes  de  lignes  de  ce  trafic.  Gomme  ce  sont  les  prix  de  chargement,  de 
déchargement  et  d'emmagasinage  aussi  bien  que  l'intérêt  du  capital  représentant  la 
valeur  du  blé  qui  forment  la  partie  principale  des  frais  de  transport,  on  s'est  toujours 
efforcé  de  trouver  le  moyen  de  verser  le  blé  directement  dans  les  wagons,  de  con- 
struire des  dépôts  et  des  élévateurs  et  de  donner  des  avances  sur  les  chargements. 

Transport  du  blé  en  vrac. — C'est  en  1873  que  le  chemin  de  fer  d'Odessa  a  fait  les  pre- 
miers essais  de  ce  genre.  A  Odessa,  sur  une  voie  spéciale  à  estacades,  on  déchargeait  le 
blé  des  wagons  dans  les  vaisseaux,  d'abord  au  moyen  d'entonnoirs,  puis  au  moyen  d'un 
appareil  spécial  appelé  convoyer,  construit  par  l'adjoint  de  l'ingénieur  en  chef  de  la  voie, 
M.  E.-G.  Harris.  Outre  les  wagons  spéciaux  destinés  au  blé  en  vrac,  le  chemin  de  fer 
du  Sud-Ouest  employait  aussi,  pour  les  transports  d'une  station  à  l'autre,  des  wagons 
ordinaires  de  marchandises  appropriés  d'après  le  système  Biron.  En  1886,  les  chemins 
de  fer  du  Sud-Ouest  possédaient  déjà  deux  cents  wagons  de  cette  espèce.  Le  transport 
du  blé  en  vrac  se  faisait  aussi  sur  l'ancien  chemin  de  Tambov-Saratov  dans  des  housses 
de  toile  d'après  le  procédé  de  l'ingénieur  Okouneff.  Un  journal  technique  de  cette  époque 
contient  la  description  d'un  appareil  inventé  par  M.  Lembké.  Il  consiste  en  clapets  de 
toile  placés  aux  portes  des  wagons  et  revient  à  environ  7  roubles  par  wagon. 

Actuellement,  le  transport  du  blé  en  vrac  a  lieu  sur  beaucoup  de  lignes  dans  des 
wagons  de  marchandises  ordinaires;  la  XXXII*  Conférence  générale  a  réglé  le 
mode  d'utilisation  et  d'échange  de  ces  wagons.  Les  armatures  des  portes  sont  faites 
d'après  un  modèle  approuvée  par  la  Conférence  générale;  elles  sont  fournies  par  le 
chemin  de  fer  expéditeur  moyennant  une  taxe  d'un  rouble  par  wagon  pour  tout  le 
parcours  à  payer  par  le  propriétaire  des  marchandises.  Celui-ci  peut  aussi  fournir  lui- 
même  les  clapets  du  type  déterminé  en  payant  au  chemin  de  fer,  à  chaque  expédition, 
50  copecks  par  clapet  pour  les  réparations.  Les  chemins  de  fer  font  l'échange  des 
clapets  en  même  temps  que  celui  des  wagons. 

Le  chemin  cédant  paye  3  r.  50c.  au  chemin  cessionnaire  pour  chaque  clapet  non  remis. 

Dépôts  de  marchandises  et  élévateurs.  —  Cette  question  est  apparue  en  même 
temps  que  celle  du  transport  du  blé  en  vrac  :  tout  s'était  borné  jusqu'alors  à  de 
simples  projets,  et  les  quelques  tentatives  isolées  qui  avaient  été  faites  auparavant 
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étaient  restées  sans  succès.  Ainsi,  par  exemple,  en  1871,  on  approuva  les  statuts  de 
la  Société  anonyme  d'Orel,  qui  se  proposait  de  fonder  des  entrepôts  de  marchandises 
avec  délivrance  de  warrants;  mais  elle  ne  put  s'établir  à  cause  de  l'impossibilité  de 
réaliser  son  capital.  En  1872,  on  approuva  les  statuts  de  la  Société  d'assurance  du 
Nord  avec  délivrance  des  récépissés  pour  dépôt  de  marchandises;  mais  en  1879, 
elle  suspendit  ses  opérations  de  dépôt  pour,  ne  plus  s'occuper  que  d'assurance. 
En  1874,  une  Société  analoguo,  celle  de  Volga-Baltique,  se  trouva  dans  l'impossibilité 
de  former  un  capital.  En  1878  furent  approuvés  les  statuts  de  la  Société  des  roagasing- 
élévateurs  pour  blé,  mais  on  n'en  entendit  plus  parler.  En  1879,  on  approuva  les  statuts 
de  <*  la  seconde  Société  des  magasins-élévateurs  pour  blé  »»,  mais  elle  ne  put  pas  môme 
naître.  Les  instances  faites  par  la  maison  de  commerce  de  G.-E.  Gunzbourg  en  1881, 
et  celles  de  l'ingénieur  Lichine  en  1882,  furent  retirées.  Huit  autres  entreprises  du 
même  genre  avortèrent  aussi.  Il  en  fut  de  même  des  projets  bien  connus  de  V.-P.  Dour- 
novo  et  du  prince  V.-J.  Ténicheff.  Enfin,  en  1885,  le  ministère  des  voies  de  communi- 
cation élabora  un  projet  de  contrat-type  avec  les  entrepreneurs  d'élévateurs  et  un  projet 
de  soumission  obligatoire  pour  eux;  mais,  de  Tavis  des  personnes  compétentes,  la 
réalisation  de  ces  projets  enlèverait  aux  particuliers  toute  initiative  dans  cette  question. 
Les  chemins  de  fer  eux-mêmes  ont  été  longtemps  dans  des  conditions  qui  rendaient 
chimérique  la  réalisation  de  semblables  entreprises,  toute  nouvelle  dépense  exigeant 
l'autorisation  du  gouvernement,  et  le  capital  de  leurs  propres  obligations  atteignant 
déjà  des  proportions  trop  considérables.  Cependant  la  concurrence  toujours  croissante 
du  blé  américain  réclamait  instamment  l'intervention  des  chemins  de  fer  les  plus  inté- 
ressés au  transport  des  grains  dans  la  construction  des  élévateurs.  L'initiative  en 
revient  aux  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  ce  qui  se  conçoit  très  bien  après  ce  que  nous 
venons  de  raconter  de  cette  Compagnie  relativement  au  transport  du  blé  en  vrac.  Au 
moment  opportun,  on  construisit  des  élévateurs  sur  les  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest 
à  Odessa,  sur  celui  de  Riazan-Kozlov  à  Lébédiane,  à  Dankov,  à  Riajsk  et  à  Koslov, 
et  sur  l'embranchement  du  Port,  à  Saint-Pétersbourg.  Cette  dernière  ligne  appartient 
à  l'État,  et  elle  était  affermée  à  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes.  Il  est  à 
remarquer  que  le  premier  élévateur  fut  construit  à  Életz  sur  l'initiative  et  aux  frais  des 
États  provinciaux.  Dans  la  suite,  le  gouvernement  approuva  les  taxes  à  percevoir  et  il 
établit  un  contrôle  pour  l'assortiment  des  blés,  ainsi  que  pour  toutes  les  autres  opéra- 
tions des  élévateurs.  En  outre,  en  1891,  le  conseil  des  ministres  rendit  une  décision 
revêtue  de  la  sanction  impériale,  en  vertu  de  laquelle  les  règlements  de  1883,  relatifs 
aux  entrepôts  de  marchandises,  devraient  être  appliqués  aux  élévateurs  et  aux  entrepôts 
de  grains  construits  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  et  par  celle  de 
Riazan-Kozlov.  La  question  de  savoir  ce  qu'il  y  a  de  plus  avantageux  de  la  construction 
des  silos-élévateurs  ou  des  greniers-élévateurs  à  plusieurs  étages,  est  encore  actuellement 
en  suspens,  du  moins  en  Russie.  Nous  croyons  bon  de  citer  ici  à  ce  sujet  le  travail 
plein  de  données  et  de  considérations  intéressantes  de  M.  Fridé  sur  cette  question.  On  le 
trouvera  dans  le  Journal  du  ministère  des  voies  de  communication  de  Tannée  1891. 
Les  renseignements  contenus  dans  cet  article  prouvent  entre  autres  que  les  éleva- 
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tenrs  pour  les  stations  intermédiaires,  vu  les  faibles  dimensions  qu'ils  ont  inévita- 
blement, reviennent  très  cher,  à  savoir  6  r.  41  c.  et  7  r.  40  c.  le  tchetvert  (2,097  hecto- 
litres), tandis  que  les  deux  bâtiments  de  la  gare  d'Odessa-Zastava,  qui  peuvent 
recevoir  160,000  tchetverts,  ont  coûté  un  peu  plus  de  3  roubles  par  tchetvert,  sans 
compter,  cela  va  sans  dire,  la  perte  du  bâtiment  brûlé.  Le  projet  d'élévateur  pour 
Nicolaev,  dressé  sur  le  modèle  de  celui  d'Odessa,  comprend  aussi  deux  corps  de 
bâtiments  d'une  capacité  de  86,000  tchetverts  chacun  et  revenant  à  4  r.  65  c.  le 
tchetvert.  Ces  chiffres  montrent  la  cherté  de  ces  constructions,  surtout  si  Ton 
considère  qu'elles  sont  en  bois  et  que  les  frais  de  dépôt  vont  toujours  en  augmen^ 
tant  par  suite  du  chiffre  élevé  de  la  prime  d'assurance.  Pour  résoudre  cette  question, 
il  faut  se  guider  non  seulement  d'après  les  considérations  techniques,  mais  aussi 
d'après  les  considérations  commerciales  qui  dépendent  des  localités,  des  coutumes  et 
des  usages  du  commerce  des  blés.  Telle  est  la  conclusion  à  laquelle  est  arrivé  égale- 
ment le  chemin  de  fer  Vladicaucase  après  une  expérience  qu'il  a  faite  depuis  l'existence 
de  l'embranchement  de  Novorossiisk.  Avant  de  prendre  une  résolution  définitive,  cette 
Administration  élabora  sept  projets  différents  et  les  compara  sous  le  rapport  de  la 
commodité  et  du  prix  de  revient  en  supposant  une  dépense  égale  de  matériaux  et  de 
main-d'œuvre.  Il  s'est  trouvé  que  les  greniers-élévateurs  à  plusieurs  étages  étaient  les 
plus  avantageux  au  point  de  vue  du  prix  pour  une  même  capacité;  mais,  après  avoir 
pesé  les  diverses  autres  considérations,  telles  que  la  rapidité  des  constructions,  leur 
utilisation  éventuelle  à  d'autres  usages,  etc.,  on  s'en  tint  malgré  sa  cherté  relative  an 
type  des  greniers  à  un  étage  avec  appareils  mécaniques  pour  les  stations  intermédiaires. 
Le  chemin  de  fer  de  Vladicaucase  se  propose  de  construire  prochainement  douze  de  ces 
greniers-élévateurs,  d'une  contenance  de  5,000  à  30,000  tchetverts.  Seule  la  gare  de 
Novorossiisk  possédera  un  énorme  élévateur  incombustible  du  type  américain,  pouvant 
contenir  300,000  tchetverts  et  destiné  à  venir  en  aide  aux  autres  greniers  d'une  capacité 
de  450,000  tchetverts  existant  déjà  à  cette  station  ;  ces  derniers,  à  leur  tour,  seront 
munis  de  toute  une  série  d'appareils  mécaniques  pour  le  chargement  et  le  déchargement 
du  blé  des  greniers  dans  les  bateaux  à  vapeur. 

D'après  M.  Fridé,  il  n'est  généralement  pas  possible  de  fixer  à  l'avance  le  type  et 
le  mode  d'exploitation  des  élévateurs  en  Russie.  Chaque  localité  se  trouve  dans  des 
conditions  spéciales;  chacune  est  dominée  par  des  traditions  et  des  manières  de  voir 
séculaires,  qui  ne  se  prêtent  pas  à  une  extirpation  radicale.  L'exemple  de  l'Amérique  ne 
peut  pas  être  rigoureusement  suivi  en  Russie,  car  il  existe  de  trop  grandes  différences 
entre  ces  deux  pays,  tant  dans  le  mode  de  culture  du  fermier  et  du  paysan  que  dans  la 
manière  de  vendre  les  produits.  On  peut  recommander  la  construction  des  élévateurs  du 
type  américain  dans  les  centres  d'exportation,  tels  que  les  ports,  ainsi  que  dans  les 
endroits  qui  possèdent,  outre  les  élévateurs,  de  nombreux  entrepôts  de  grains.  On  peut 
alors  considérer  ceux-ci  comme  des  réservoirs  alimentant  l'élévateur  de  grains  qui  doivent 
être  assortis  et  expédiés  à  bref  délai.  Dans  les  endroits  où  l'on  reçoit  le  grain  en  petites 
quantités  soit  par  axe,  soit  par  rail,  comme  c'est  le  cas  dans  les  gares  intermédiaires, 
on  peut  recommander  aux  États  provinciaux  les  greniers-élévateurs  à  plusieurs  étages. 
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Terminons  cet  article  sur  les  élévateurs  par  Ténumération  de  ceux  que  l'Adminis- 
tration des  travaux  publics  se  propose  de  construire  dans  le  courant  de  cette  année.  En 
voici  la  liste  : 


Gouyernements. 

Chemins  de  fer. 

ÉLÉVATEURS. 

MAGASINS. 

CAPACITÉ  EN  POUDS. 

CAPACITÉ   BN    POODS. 

300,000 

200,000 

120,000 

90,000 

60,000 

30,00  0 

Samara 

Oren bourg. 
Id. 
1   Samara-Zlatooust. 
'              Id. 

Samara. 

•  •  • 

•  ■  • 

•  t  • 

•  •  • 

•  •  • 
■  •  • 

•  •  • 

Sorolçhlisk. 

•  •  • 

•  •  • 
t  •  • 

Samara. 
Booioilook. 

•  •  • 

•  •  • 

Tcherkask 

Boufou- 

rouslane. 

•  •  • 

•  •  • 

Abdoulino 

•  •  • 

Pensa    ... 

Sysran-Viasma. 
Id. 
'              Id. 

•  •  • 

•  •  • 

•  •  • 

Pensa. 

t  •  • 
•  •  • 

Voëikovo. 

•  •  • 

*  t  • 

Bachmak* 

•  •  • 

•  •  • 

SlMUtSllf. 

Stoidèiea. 
Titovo. 

Tambov 

Oriazi-Tzaritzine. 
Sysran-Viasma. 
1        Orel-Qriazi. 

•  •  • 

•  •  • 

•  •  ■ 

Borissoglêfe. 
lonrhusk. 

•  •  • 

Tokareff. 

•  •  • 

•  •  « 

•  •   ■ 

•  •  • 

Sociâdka. 
Lipietsk. 

Toula < 

Sysran-Viasma. 

Id. 

Id.  embranchement 

d'Eletz. 
Moscou- Koursk . 

Id 

Ouzlovaia. 

•  •  • 
•  • 

•  •  • 

•  •  ■ 

•  •  • 

•  •  • 

Serg.-Possad 

Klekotky. 
Epiphane. 

Bogoroditsk. 

Epbrémov 

•  •  • 

•  •  • 

•  •  * 

Karassi. 

... 

B«kr.-I«i. 

Obolensky 
Kolodéai. 

Babaryk. 

1U< 

Orel-Oriazi. 

•  •  • 

•  •  • 

■   •  • 

Verkhovié 

KbonooioTo 

Zalrgochtcl- 

Orel 

>  Moscou-Koursk. 

>  Orel-Vitebsk. 
'        Orel-Oriazi. 

•  •  • 

Orel. 

'       ... 

•   •   • 

Mtseiisk. 

•  •  • 
■  •  • 

Zmievka. 

•  •  • 

lassoclioala. 

•  •  • 

•  •  • 

Ismaïlovo 

Kharkhov .   .   . 

Kbarkov-Nicolaiôv. 
Koursk -KharkoY- 
1              Azov. 

1 

l  Kharkov. 
S 

•  •   • 

•  •  • 

•  •  • 

•  «  • 

•  •  • 

•  •  • 

AléiicTfka. 
Borky. 

Kkatdrinoslav  .   . 

Koursk-Kharkov- 
1            Azov. 
;  Lozovo-Sébastopol. 

[   Lozovo. 
1 

Voronège .... 

Terre    des   Cosa- 
ques du  Don    . 

[   Koslov-Voronège- 
RostoY. 
Id. 

Koslov-Voronège- 
Rostov. 

Voronège. 

Byk. 
Kamensk. 

Oren  bourg   .    .    . 
Oufa 

Oren  bourg. 
Samara-Saratov. 

Oreoboorg. 
Oufa. 

•   •   • 

•  •   • 

•  • 

Davleka- 
novka. 

Nij  ni -Novgorod  . 

Moscou-Nijni- 
Novgorod. 

Nij  ni 

Riazaii 

1 

Sysran-Viasma. 

Id. 

'              Id. 

1 

•  •  • 

•  •  • 

•  •  • 

•   • 

• 

•   •   • 

•  •  • 

•  •  • 

•  •  • 

Oukholovo 
Verda. 

•  •  • 

•  •   •  ■ 

•  •  • 
Kensino. 

Koursk 

1     Moscou-Koursk. 
1    Koursk  -Kharkov- 
Azov . 

■ 

•   •   • 

•  •  • 

•  *   • 

•  •  • 

Bielgorod. 

•  •  • 

Prokhorov. 

Popyri. 

Simbirsk  .... 

Sysran-Viasma . 

. .  • 

•  •  • 

•   •   « 

•   •  • 

•  •  • 

Syzran. 

900,000 

2,400.000 

960,000 

450,000 

600,000 

540,000 

3,300,000 

2,550,000                            1 

5.85( 

),ûoo                             g 
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Avances  sur  blé;  agences  de  commission  pour  garde  et  vente  du  blé.  —  En  1888,  le 
conseil  d'Étal  émit  une  décision  revêtue  de  la  sanction  impériale  en  vertu  de  laquelle 
la  Banque  de  l'État  était  autorisée  à  faire,  par  l'entremise  des  chemins  de  fer,  des 
avances  sous  garantie  de  chargements  de  blé,  et,  en  1891,  ceux-ci  reçurent  l'autorisation 
de  faire  des  avances  du  même  genre  soit  par  l'intermédiaire  des  banques  privées,  soit 
en  prélevant  les  sommes  nécessaires  sur  les  revenus  de  l'exploitation.  La  Banque  de 
l'État  reçut,  en  1889,  des  instructions  détaillées  sur  ce  sujet,  et  la  XXX*  conférence 
générale  fixa  les  règles  qui  régissent  les  rapports  réciproques  des  chemins  en  cette 
matière.  Puis,  en  1889,  parut  une  disposition  du  conseil  des  ministres  autorisant  quel- 
ques chemins  de  fer  à  entretenir  hors  de  l'Empire  des  agences  spéciales  pour  conserver 
et  vendre  le  blé  sur  Tordre  des  expéditeurs.  L'exercice  total  ou  partiel  de  ces  opérations 
est  actuellement  permis  aux  chemins  du  Sud-Ouest,  de  Vladicaucase,  de  Rybinsk- 
Bologoïé,  de  la  Vistule,  de  Moscou-Riazan,  de  Riazan-Kozlov  et  de  Griazi-Tzaritzine, 
ainsi  qu'aux  propriétaires  de  l'élévateur  de  Saint-Pétersbourg.  Enfin,  les  chemins  du 
Sud-Ouest,  de  Vladicaucase  et  de  Riazan-Kozlov  sont  autorisés  à  construire  des  entrepôts 
spéciaux  pour  garder  le  blé  jusqu'au  moment  de  l'expédition. 

Le  Messager  des  Finances  est  le  seul  organe  périodique  où  l'on  puisse  trouver  des 
renseignements  sur  l'activité  de  ces  entrepôts,  et  encore  ne  concernent-ils  que  les  che- 
mins du  Sud-Ouest. 

Enfin,  en  fait  de  mesures  prises  pour  régulariser  le  transport  du  blé,  il  faut  men- 
tionner la  publication,  organisée  en  1888  par  le  ministère  des  finances,  des  prix  et  des 
tarifs  relatifs  à  cette  marchandise  et,  en  1891,  l'ordre  d'afficher  ces  renseignements 
dans  les  gares  de  chemins  de  fer. 

« 

Transport  de  la  houille,  de  l'anthracite  et  du  coke.  —  La  grande  importance 
du  développement  de  l'industrie  houillère  dans  le  midi  de  la  Russie  jointe  aux  embarras 
qui  se  produisaient  périodiquement  dans  le  transport  du  charbon  par  suite  des  fluctua- 
tions considérables  dans  la  demande,  attire  sur  cette  question  la  sérieuse  attention  du 
gouvernement.  Dès  1884,  il  publia  des  règlements  spéciaux  sur  le  transport  du  com- 
bustible minéral  provenant  des  mines  situées  3ur  le  parcours  des  chemins  de  Koursk- 
Kharkov-Azov  et  de  Donetz,  après  s'être  mis  d'accord  avec  les  délégués  élus  par  la 
réunion  des  représentants  de  l'industrie  houillère.  En  vertu  de  ces  règlements,  une 
conférence  des  représentants  des  mines  et  des  chemins  de  fer  examine  chaque  mois  les 
données  pour  le  transport  de  la  houille  à  effectuer  le  mois  suivant.  Lesdits  organes 
répartissent  alors  par  voies,  par  gares,  par  directions  et  par  espèce  de  consommateurs 
les  moyens  de  transport  nécessaires.  Le  plan  de  transport  ainsi  tracé  devient  obligatoire 
pour  les  chemins  comme  pour  les  expéditeurs  de  houille.  S'il  survient,  dans  le  char- 
gement et  la  transmission  des  wagons,  des  obstacles  qui  entravent  l'exécution  du  plan 
projeté  en  commun,  l'Administration  du  chemin  de  fer  intéressé  en  informe  le  délégué 
de  son  groupe,  ainsi  que  le  président  de  la  commission  des  délégués.  Les  délégués,  de 
leur  côté,  communiquent  chaque  mois  à  l'inspection  gouvernementale  le  résultat  des 
opérations.  Des  commissions  spéciales  examinent,  de  concert  avec  les  parties  inté- 
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ressées,  les  malentendus  mutuels  qui  peuvent  surgir.  Conformément  à  l'arrêté  du 
ministre  des  voies  de  communication  daté  de  1888,  on  déduit  en  faveur  des  consom- 
mateurs particuliers,  des  villes,  des  usines  el  des  bateaux  à  vapeur,  15  p.  c.  du  chiffre 
total  des  wagons  assignés  mensuellement  au  transport  de  la  houille;  les  85  p.  c. 
restants  sont  mis  à  la  disposition  des  chemins  de  fer  qui  font  usage  de  ce  combustible. 
Les  exigences  des  chemins  ne  doivent  pas  dépasser  certaines  limites  déterminées  par 
l'étendue  du  parcours.  En  outre,  par  suite  des  embarras  particuliers  qui  se  sont  produits 
en  1888  dans  le  transport  des  houilles,  le  ministère  des  voies  de  communication  a  été 
autorisé  à  établir  à  Kharkov  un  comité  spécial  sous  la  présidence  d'un  représentant  de 
ce  ministère,  de  prolonger  le  délai  fixé  pour  le  retour  des  wagons  remis  à  un  expéditeur 
pour  recevoir  de  la  houille  et  d'établir  une  taxe  progressive  en  cas  de  retard  desdils 
wagons. 

Quant  au  trafic  de  la  houille  sur  les  chemins  de  l'ancien  royaume  de  Pologne,  il 
semble  que  s'il  n  a  pas  eu  besoin  de  l'intervention  particulière  du  gouvernement,  c'est  à 
cause  tant  des  moyens  de  transport  beaucoup  plus  considérables  dont  disposent  ces  lignes, 
que  du  rayon  beaucoup  plus  restreint  dans  lequel  s'effectue  le  transport  de  la  houille. 

Transport  du  pétrole  et  des  autres  produits  du  naphte,  du  naphte  brut  et  des 
RÉSIDUS  DE  NAPHTE.  —  Les  règlements  publiés  par  le  gouvernement  en  1891  sur  le 
transport  des  huiles  minérales,  du  naphte  et  des  produits  de  sa  distillation,  contiennent 
différentes  mesures  de  prudence.  Pour  ce  motif,  ces  divers  produits  sont  répartis  en 
deux  classes  correspondant  au  degré  de  danger  qu'ils  présentent.  Les  substances  qui 
s'enflamment  à  une  température  donnée  font  pariie  de  la  première  catégorie;  la 
deuxième  catégorie  comprend  toutes  les  autres.  Les  produits  inflammables  du  naphte 
ne  sont  admis  au  transport  que  dans  des  vases  solides  en  métal  ou  en  verre,  ou  bien 
dans  des  tonneaux  de  bois  émaillés  et  munis  do  cercles  en  fer.  Les  règlements  relatifs 
au  transport  des  huiles  minérales  d'éclairage,  du  naphte  et  des  produits  de  sa  distilla- 
tion, émanent  du  ministère  des  voies  de  communication,  qui  correspond  à  ce  sujet  avec 
les  Administrations  intéressées.  Ces  règlements  déterminent  le  contrôle  à  exercer  sur 
les  essais  des  huiles  minérales  d'éclairage,  ainsi  que  le  mode  de  conservation  et  de  vente 
des  huiles  minérales,  du  naphte  el  des  produits  de  sa  distillation.  En  1891,  le 
gouvernement  a  aussi  publié  un  règlement  relatif  à  la  construction  de  locaux  destinés 
à  la  conservation  et  à  la  vente  de  ces  substances;  en  1886,  il  en  avait  déjà  publié  un 
autre  concernant  le  transport  en  réservoirs  des  produits  du  naphte  et  du  naphte  brut  sur 
toutes  les  voies  d'eau  de  l'intérieur.  Tous  ces  règlements  contiennent  les  mesures  que 
doit  prendre  la  police  et  que  requiert  la  nature  même  du  transport. 

En  outre,  il  existe  sur  quelques  chemins  de  fer  des  règlements  provisoires  pour  le 
transport  en  service  direct  des  wagons-citernes  appartenant  soit  aux  chemins  de  fer, 
soit  à  des  particuliers.  Les  points  les  plus  essentiels  de  ces  règlements  sont  les  suivants  : 
Les  dessins  des  wagons  spéciaux  doivent  être  approuvés  par  les  administrations  des 
Compagnies.  Le  poids  d'un  wagon-citerne  chargé  ne  doit  pas  excéder  750  pouds.  Le 
chargement  et  le  déchargement  se  font  aux  frais  des  propriétaires  des  marchandises.  Deux 
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jours  sont  réservés  au  déchargement,  un  jour  au  parcours  de  150  verstes,  un  jour  à 
l'expédition  et  six  heures  à  chaque  transmission.  Les  mêmes  délais  sont  accordés  pour 
le  retour  des  wagons-citernes  vides.  Les  citernes  ne  sont  pas  comprises  dans  l'échange 
régulier.  Les  conducteurs,  à  raison  de  1  par  5  citernes,  sont  admis  à  les  accompagner 
gratuitement  (le  chemin  Nicolas  fait  exception  à  cette  règle).  C'est  au  chemio  de  fer  qui 
a  inscrit  le  wagon-citerne  dans  son  parc  que  revient  le  soin  d'en  déterminer  la  tare. 

Pour  régler  les  tours  de  circulation  des  wagons-citernes  sur  le  chemin  Transcaiyasien, 
on  dresse  chaque  mois  un  plan  de  transport  répondant  à  la  production  des  usines  de 
Bakou.  Ces  règles  ressemblent  beaucoup  à  celles  qui  régissent  le  transport  de  la  houille 
du  Donetz,  et  que  nous  avons  exposées  ci-dessus. 

Les  propriétaires  des  marchandises  doivent  payer  une  taxe  spéciale  pour  se  servir 
des  wagons-citernes  appartenant  aux  chemins  de  fer. 

Le  transport  des  autres  marchandises  principales,  celui  des  marchandises  entassées, 
ou  empilées  en  deux  rangées  ou  plus,  des  marchandises  légères,  volumineuses,  lourdes, 
des  objets  trouvés  ou  abandonnés  ne  présentant  aucun  intérêt  particulier,  nous  ne  nous 
y  arrêterons  point 

Services  spécuux.  —  L'article  10  du  Statut  général  concède  aux  chemins  de  fer 
le  droit  de  prolonger  le  service  direct  au  delà  de  leurs  stations.  Dans  ce  but,  ils  peuvent 
passer  des  conventions  avec  les  Compagnies  de  bateaux  à  vapeur  et  de  transport  par 
terre,  ou  créer  à  leur  propre  compte  des  bureaux  de  transport  ou  des  stations  de  ville. 
Toutes  ces  conventions  et  les  règlements  qui  s'y  rapportent  doivent  être  soumis  à  l'ap- 
probation du  ministère  des  voies  de  communication. 

Les  chemins  de  fer  russes  ont  fait  plus  d'une  tentative  dans  ce  sens,  quelquefois 
même  sur  une  large  échelle,  mais  avec  des  succès  divers.  D'après  les  renseignements 
que  nous  possédons,  il  existe  actuellement  des  bureaux  de  ville  à  Varsovie,  à  Moscou, 
à  Kharkov,  à  Tiflis  et  à  Odessa.  Les  difficultés  que  rencontre  en  Russie  la  réalisation 
de  ces  sortes  d'entreprises  proviennent  de  la  faible  densité  de  la  population  des  villes, 
de  la  concurrence  du  camionnage  dans  les  grandes  villes  et  de  la  prédominance  du  trans- 
port en  masses  des  matières  premières  et  des  produits  à  demi  fabriqués. 

6.  —  Sarvioa  diroet  mtérienr.* 

CoNsmÉRATiONs  GÉNÉRALES.  —  D'après  l'article  7  du  Statut  général,  il  faut  comprendre 
sous  le  nom  de  service  direct  le  transport  des  voyageurs,  des  bagages  et  des  marchan- 
dises entre  des  gares  de  différentes  lignes  au  moyen  de  billets,  de  bulletins  de  bagages 
et  de  lettres  de  voiture  délivrés  pour  tout  le  trajet  par  la  station  de  départ.  Conformé- 
ment à  l'article  8  du  même  Statut,  le  service  direct  est  obligatoire  pour  toutes  les  lignes 
qui  sont  reliées  entre  elles  : 

1*  Pour  le  service  des  voyageurs,  entre  les  gares  de  différentes  lignes  qui  auront 
été  désignées  par  les  chemins  intéressés  à  la  suite  d'un  accord  approuvé  par  le  Conseil 
supérieur  des  chemins  de  fer  ; 
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2°  Pour  le  service  des  marchandises  par  grande  et  petite  vitesse,  entre  toutes  les 
stations,  en  général,  ouvertes  à  la  réception  et  à  la  livraison  des  marchandises. 

On  peut  juger  du  vaste  développement  qu'a  pris  le  service  direct  sur  le  réseau  russe 
par  le  relevé  des  stations  qui  a  été  approuvé  en  1886,  et  qui  comprend  15,162  rela- 
tions diverses  pour  les  voyageurs  et  les  bagages.  Le  service  direct  des  marchandises, 
généralement  obligatoire  pour  toutes  les  stations  du  réseau  russe,  comprend  1,972 
X  1,971  =  3,886,812  relations. 

Conformément  à  Tarlicle  9  du  Statut  général,  les  chemins  de  fer  qui  sont  en  rela- 
tions de  service  direct  sont  obligés  :  1"*  de  transporter  les  marchandises  dans  les 
wagons  des  autres  lignes  et  dans  ceux  qui  appartiennent  aux  expéditeurs;  2"*  après  la 
construction  d'une  double  voie,  de  laisser  circuler  les  trains  des  autres  chemins  de  fer 
avec  ou  sans  locomotives;  3°  de  transmettre  les  bagages  et  les  marchandises  d'un 
chemin  de  fer  à  l'autre,  sans  que  le  propriétaire  des  marchandises  soit  obligé  d'inter- 
venir. 

Les  droits  et  devoirs  mutuels  des  chemins  de  fer,  relativement  aux  points  stipulés 
dans  les  articles  9  et  1 1 ,  sont  réglés,  en  ce  qui  concerne  le  côté  économique,  par  des 
conventions  écrites  approuvées  par  le  gouvernem.ent.  Dans  le  cas  où  ces  conventions 
entre  les  chemins  feraient  défaut,  les  mômes  droits  et  devoirs  seraient  déterminés  par 
le  Conseil  supérieur  des  chemins  de  fer. 

Les  principaux  points  de  toute  convention  entre  les  chemins,  relative  aux  communi- 
cations directes,  sont  :  I,  le  transport  des  voyageurs  et  des  bagages;  II,  le  transport 
des  marchandises  par  grande  et  petite  vitesse;  III,  les  règlements  de  comptes  entre  les 
chemins,  et  IV-VI,  l'emploi  en  commun  du  télégraphe,  l'expédition  de  la  correspon- 
dance et  le  transport  des  employés. 

Les  lignes  ou  groupes  de  lignes  qui  entrent  dans  la  convention  générale  peuvent, 
en  outre,  passer  entre  elles  des  conventions  spéciales,  à  la  condition,  toutefois,  qu'elles 
n'empêchent  pas  les  lignes  étrangères  à  ces  conventions  de  remplir  les  conditions  aux- 
quelles les  oblige  la  convention  générale. 

I.  —  Transport  des  voyageurs  et  des  bagages.  —  Les  chemins  de  fer  doivent 
prendre  pour  guide  le  Statut  général,  augmenté  des  dispositions  et  des  règlements 
émanant  du  ministère  des  voies  de  communication,  ainsi  que  les  conventions  spéciales 
des  chemins  de  fer  autorisées  par  les  articles  9  et  12  du  Statut  général. 

Le  ministère  des  voies  de  communication  a  confié  à  la  prochaine  conférence  générale 
des  représentants  des  chemins  de  fer  le  soin  d'élaborer  une  convention  commune  à  tous 
les  chemins  de  fer  russes  pour  le  service  direct  des  voyageurs,  ainsi  que  des  règlements 
pour  l'établissement  d'un  bureau  central  chargé  des  comptes  du  transport  des  voyageurs 
et  des  bagages. 

II.  —  Transport  des  marchandises  par  grande  et  petite  vitesse.  —  Outre  les 
documents  imposés  par  le  Statut  général,  tous  les  chemins  admettent  les  documents 
suivants,  de  forme  et  de  dénomination  analogues  :  a)  feuille  de  route,  b)  feuille  de 
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chargement,  c)  feuille  de  remboursement.  La  forme  des  feuilles  de  transmission  est 
arrêtée  au  gré  de  chaque  ligne,  à  condition  que  toutes  les  indications  des  feuilles  de 
route  y  soient  portées. 

Lettres  de  voiture.  —  Les  chemins  doivent  exiger  l'expédition  des  marchandises 
avec  lettres  de  voiture  spéciales  pour  chaque  partie  d'une  expédition  dépassant  la  capa- 
cité d'un  wagon. 

Feuilles  de  route.  —  La  gare  qui  expédie  dresse  une  feuille  de  route  pour  toutes  les 
marchandises  portées  dans  différentes  lettres  de  voiture;  cette  feuille  doit  contenir  toutes 
les  indications  des  lettres  de  voiture  et  accompaper  les  marchandises  jusqu'à  desti- 
nation. 

Chargement.  —  Sauf  quelques  exceptions  bien  spécifiées,  la  charge  de  tout  wagon 
normal  doit  approcher  du  chiffre  extrême,  qui  est  600  pouds  (9,744  kilogrammes), 
sans  jamais  excéder  610  pouds  (7,906  kilogrammes)  (^).  Le  transport  des  marchan- 
dises en  service  direct  se  fait  de  préférence  dans  des  wagons  fermés  ;  il  n'y  a  d'excep- 
tions que  celles  admises  par  des  règlements  spéciaux,  auxquels  le  Conseil  supérieur 
des  chemins  de  fer  a  donné  son  approbation.  Les  wagons  destinés  au  service  local 
prennent  les  chargements  adressés  aux  stations  intermédiaires  et  aux  stations  de  trans- 
bordement des  voies  de  bifurcation,  situées  dans  la  direction  du  train. 

Plombs.  —  La  station  expéditrice  met,  de  la  manière  prescrite,  les  plombs  aux  portes 
des  wagons  chargés.  Ces  plombs  portent  le  nom  de  la  gare  et  du  chemin,  l'année,  le 
mois  et  la  date  de  leur  apposition,  ainsi  que  le  chiffre  du  contrôle.  La  même  gare  ne 
doit  pas  employer  plus  d'une  fois  ce  dernier  chiffre  le  même  jour  pour  le  même  wagon. 
Quand  on  découvre  un  manquant  dans  les  marchandises  ou  une  irrégularité  quelconque 
au  wagon,  procès- verbal  est  dressé  avec  plombs  à  lappui. 

Feuilles  de  chargement.  —  Chaque  wagon  chargé  demande  rétablissement  d'une 
feuille  de  chargement  qui  renseigne  son  contenu  et  les  marques  des  plombs,  et  qui 
accompagne  les  marchandises  jusqu'à  destination;  il  n'y  a  d'exception  à  cette  dernière 
prescription  que  pour  les  feuilles  de  chargement  des  wagons  du  service  de  la  route.  La 
feuille  de  chargement  porte  tout  ce  qui  concerne  le  chargement,  le  déchargement,  le 
transbordement,  les  plombs,  etc. 

Contrôle  personnel.  —  Tout  chemin  a  le  droit  d'avoir  dans  les  gares  des  autres 
lignes  des  agents  chargés  de  surveiller  l'expédition  des  marchandises  qui  lui  sont 
destinées,  ainsi  que  le  transbordement  et  le  déchargement  de  celles  qui  portent  ses 
plombs;  mais  ces  agents  n'ont  pas  le  droit  de  se  mêler  des  dispositions  prises  par  les 
stations. 

Transmission  des  marchandises.  —  S'il  n'existe  pas  de  convention  spéciale  entre  les 
chemins  de  fer  pour  la  transmission  des  marchandises,  les  transports  de  petite  vitesse 
en  service  direct  n'exigeant  pas  de  transbordement,  sont  transmis  par  la  dernière  gare 
d'une  ligne  à  la  première  gare  de  la  ligne  suivante,  après  que  celle-ci  aura  rempli  les 


(*)  On  a  permiF,  en  1892,  de  dépasser  ce  chiffre  pour  les  wagons  ouverts. 

V  p.,  CH.  I*'. 
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formalités  techniques  de  revision  et  de  réception  des  wagons.  Les  règles  suivantes  déter- 
minent Tordre  de  transmission  des  marchandises  d'une  ligne  à  l'autre  : 

La  remise  des  marchandises  expédiées  sans  transbordement  (visite  commerciale)  se 
fait  à  la  station  de  transmission  de  la  ligne  cessionnaire. 

Il  est  accordé  un  délai  de  trois  heures  au  chemin  cessionnaire  pour  visiter  et  recevoir 
les  marchandises  dans  l'ordre  indiqué  ci-après  et  pour  s'assurer  que  les  plombs  mis  aux 
wagons  fermés  sont  intacts  et  en  ordre.  Ce  délai  doit  suffire  pour  tous  les  wagons,  soit 
fermés,  soit  découverts,  qui  sont  amenés  à  la  fois  à  la  station  par  le  chemin  cédant  pour 
lui  être  remis  en  même  temps.  Ce  délai  commence  à  partir  de  l'arrivée  des  wagons 
.chargés  à  la  station  cessionnaire. 

A  l'expiration  du  délai  de  trois  heures,  toutes  les  marchandises  sont  censées  reçues, 
conformément  aux  indications  contenues  dans  les  documents,  qu'il  y  ait  eu  revision  ou 
non  des  marchandises  et  des  plombs. 

Les  marchandises  transmises  en  wagons  fermés  et  sans  transbordement,  sont  reçues 
sans  vérification  du  nombre  et  du  poids  des  colis;  on  se  contente  d'examiner  les  plombs 
mis  aux  wagons,  c'est-à-dire  que  l'on  s'assure  que  les  wagons  portent  bien  les  plombs 
désignés  dans  les  feuilles  de  chargement,  avec  toutes  les  marques  de  contrôle  et  autres 
exigées  par  la  convention,  et  que  les  plombs  sont  bien  aussi  ceux  indiqués  dans  la  fouille 
de  transmission. 

Les  marchandises  contenues  dans  des  wagons  fermés  sans  plombs,  ou  avec  -des 
plombs  de  différentes  lignes,  ou  avec  des  plombs  détériorés,  en  désordre,  ou  môme 
portant  des  marques  indéchiffrables,  ne  sont  reçues  que  dans  le  cas  où  le  chemin  cédant 
consent  à  mettre,  au  préalable,  de  nouveaux  plombs. 

Les  marchandises  amenées  en  wagons  découverts  sont  acceptées  après  une  vérifica- 
tion minutieuse  du  poids  et  du  nombre  des  colis,  et  après  un  examen  attentif  de  l'état 
de  l'emballage  des  marchandises,  ainsi  que  de  celui  des  marchandises  expédiées;  en 
vrac.  La  vérification  et  la  réception  des  marchandises  transportées  en  wagons  décou- 
verts se  font  aux  frais  et  par  les  soins  du  chemin  concessionnaire. 

Lors  de  la  transmission,  d'une  ligne  à  l'autre,  de  marchandises  en  wagons  découverts, 
on  ne  transmet  ni  les  bâches  —  à  moins  qu'elles  ne  couvrent  des  transports  qui  n'ont 
pas  été  visités  par  la  douane,  —  ni  les  cordes  —  à  moins  qu'elles  n'appartiennent  ^ 
l'expéditeur.  Tout  chemin  qui  reçoit  des  transports  de  ce  genre  les  couvre  avec  ses 
propres  bâches.  Le  chemin  cédant  retire  ses  bâches  et  ses  cordes  à  la  station  du  chemin 
cessionnaire. 

La  transmission  des  marchandises  directes  avec  transbordement  se  fait  à  l'une  des 
deux  gares  mitoyennes  de  passage,  selon  les  conventions  particulières  des  lignes. 

Les  marchandises  acceptées  avec  transbordement  doivent  être  scrupuleusement 
visitées  et  vérifiées  d'après  les  documents  qui  les  accompagnent  et  dans  l'ordre  indiqué 
ci-dessus. 

Feuille  de  transmission.  —  La  station  de  transmission  du  chemin  rendant  dresse 
un  double  de  la  feuille  de  transmission  de  toutes  les  marchandises  contenues  dans  le 
groupe  des  wagons  qu'il  s'agit  de  transmettre  au  chemin  voisin.  Les  transports  à 
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grande  vitesse  sont  transmis  d'un  chemin  à  l'autre  avec  des  feuilles  de  transmission 
distinctes  de  celles  des  chargements  à  petite  vitesse. 

Chaque  feuille  doit  porter  son  numéro  d'ordre  pour  chaque  direction,  et  doit  être 
le  même  sur  les  deux  exemplaires;  elle  doit  contenir  toutes  les  indications  des  feuilles 
de  route  et  des  lettres  de  voiture,  en  même  temps  que  les  renseignements  sur  les  plombs. 

Les  feuilles  de  transmsision  des  marchandises  transportées  d'après  des  tarifs  spéciaux 
sont  dressées  séparément;  mais  elles  doivent  porter  un  numéro  d'ordre  commun  suivant 
les  directions. 

Le  montant  des  frais  de  transport,  calculés  d'après  un  tarif  spécial  et  pour  le  trajet 
parcouru  entre  la  gare  où  commence  et  celle  où  cesse  la  validité  de  ce  tarif,  doit  être 
porté  dans  la  feuille  de  transmission  par  cette  dernière  gare.  Toutes  les  autres  gares 
de  transmission  ne  portent,  sur  leurs  feuilles  de  transmission,  et  dans  des  colonnes 
spéciales,  que  les  frais  dus  aux  chemins  de  fer  parcourus,  auxquels  le  tarif  spécial  ne 
s'applique  pas;  si  le  tarif  est  adopté  sur  tout  le  parcours,  on  ne  fait  mention  dans  la 
feuille  de  transmission  que  des  frais  supplémentaires  dus  au  chemin  expéditeur  et  portés 
dans  la  feuille  de  route. 

La  gare  de  transmission  du  chemin  cédant  porte  sur  la  feuille  de  transmission  des 
marchandises  transportées  d'après  des  tarifs  locaux,  tant  la  part  des  frais  qui  lui 
incombent,  que  celle  des  chemins  précédents. 

En  outre,  quels  que  soient  les  cas,  les  stations  de  bifurcation  sont  tenues  de  porter 
dans  les  feuilles  de  transmission  le  chiffre  des  remboursements  et  les  sommes  reçues 
lors  de  l'expédition. 

A  l'arrivée  des  marchandises  à  la  gare  cessioniiaire,  l'agent  qui  reçoit  les  marchan- 
dises coUationne  la  feuille  de  transmission,  qui  lui  est  remise  en  double  par  l'agent  qui 
les  livre,  avec  les  documents  qui  y  sont  joints;  il  vérifie  ces  derniers,  tout  en  laissant 
à  celui  qui  livre  le  droit  de  corriger  dans  la  feuille  de  transmission  les  erreurs  ou  les 
fautes  qu'ils  y  découvrent  l'un  et  l'autre. 

Après  la  réception  des  marchandises  faite  comme  il  vient  d'être  indiqué,  et  après 
avoir  porté  sur  les  deux  exemplaires  de  la  feuille  de  transmission  les  indications  impli* 
quées  par  ce  qui  est  dit  ci-dessus,  les  deux  agents  les  signent;  puis  la  station  cédante 
et  la  station  cessionnaire  doivent  yapposer  chacune  leurs  timbres,  ainsi  que  sur  les  feuilles 
de  route,  en  indiquant  le  mois  et  le  jour  de  la  remise  et  de  la  réception  des  marchandises. 
Le  chemin  cédant  garde  un  exemplaire  de  la  feuille  de  transmission,  tandis  que  l'autre 
est  remis  au  chemin  cessionnaire. 

Si  les  feuilles  de  transmission  revêtues  des  timbres  et  signatures  exigés  ci-dessus  ne 
mentionnent  aucune  réserve  sur  le  bon  état  des  marchandises  et  de  la  tare,  elles  servent 
à  prouver,  en  cas  de  différend  entre  les  chemins  de  fer,  que  les  plombs  des  wagons,  la 
marchandise  et  la  tare  étaient  en  parfait  état  au  moment  de  la  réception. 

Responsabilité.  —  La  responsabilité  du  nombre  des  colis,  du  poids  et  du  bon  état 
des  marchandises  transportées  dans  des  wagons  fermés  avec  des  plombs  intacts, 
incombe  au  chemin  de  fer  qui  a  mis  les  plombs.  S'il  y  a  absence  de  plomb,  s'ils  sont 
endommagés,  s'ils  portent  d'autres  marques  que  celles  inscrites  dans  la  feuille  de 
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chargement,  c'est,  d'après  les  règlements  relatifs  aux  plombs,  le  chemin  sur  lequel  ces 
irrégularités  seront  remarquées,  qui  assume  la  responsabilité  des  marchandises. 

Le  chemin  sur  lequel  on  constate  l'état  défectueux  des  plombs,  après  réception  d'un 
wagon,  est  responsable  de  la  perte  et  de  l'avarie  des  marchandises  qu'il  contient.  C'est 
aussi  au  chemin  cessionnaire  que  revient  la  responsabilité  du  nombre  et  du  poids  des 
colis  déclarés  dans  la  feuille  de  transmission  et  transportés  dans  des  wagons  décou- 
verts ou  sur  des  plates- formes,  si  la  feuille  de  transmission  ne  contient  aucune  réserve. 
Si  les  liquides  expédiés  en  vrac  dans  des  wagons- citernes  viennent  à  couler  par  suite 
de  la  vétusté  ou  du  mauvais  état  des  pièces  de  ces  wagons,  c'est  le  chemin  propriétaire 
des  wagons-citernes  ou  celui  qui  les  a  inscrits  dans  son  parc  qui  endosse  la  responsa- 
bilité. Dans  les  autres  cas,  les  avaries  de  cette  nature  retombent  sur  le  chemin  où  elles 
se  sont  produites. 

Le  chemin  expéditeur  peut  accepter  l'expédition  en  port  dû  des  marchandises  pour 
lesquelles  l'article  67  du  Statut  général  lui  donne  le  droit  de  percevoir  d'avance  les 
frais  de  transport  et  les  frais  supplémentaires;  mais  si  le  destinataire  n'accepte  pas  la 
marchandise  ou  que  celle-ci  périsse  par  suite  d'avaries,  le  chemin  expéditeur  est  respon- 
sable, vis-à-vis  de  tous  les  chemins  qui  ont  participé  au  transport,  de  toutes  les  sommes 
qui  leur  sont  dues. 

Si  la  marchandise  perd  de  sa  valeur  à  la  suite  du  transport  dans  un  wagon  mal- 
propre ou  sentant  mauvais,  la  responsabilité  en  incombe  au  chemin  qui  a  plombé  le 
wagon,  à  moins  qu'il  ne  soit  prouvé  que  la  faute  en  revient  à  un  autre  chemin  de  fer. 
Quant  à  l'avarie  des  marchandises  provenant  de  leur  contact  dans  le  même  wagon  avec 
des  articles  mentionnés  au  §  17  do  la  convention,  elle  retombe  sur  le  chemin  qui  a 
opéré  le  chargeaient.  La  responsabilité  des  avaries  résultant  du  mouillage  des  mar- 
chandises à  la  suite  de  Tétat  défectueux  du  toit  dun  wagon,  de  fentes  dans  les 
parois,  ou  de  la  mauvaise  fermeture  des  portes  et  des  vantaux,  incombe  au  chemin  de 
fer  qui  a  chargé  le  wagon,  à  moins  qu'il  ne  soit  prouvé  que  le  wagon  a  été  endommagé 
sur  une  autre  ligne.  Si  la  marchandise  a  été  mouillée  ou  gâtée  dans  un  wagon  dont  le 
toit  a  été  enlevé,  c'est  le  chemin  sur  lequel  le  fait  s'est  produit  qui  en  répond.  Dans  tous 
les  autres  cas  de  marchandises  mouillées  non  mentionnés,  c'est  le  chemin  de  fer  qui  a 
plombé  le  wagon  qui  est  responsable.  Dans  le  cas  d'avarie  de  la  marchandise  à  la  suite 
de  son  transport  dans  un  wagon  endommagé,  c'est  le  chemin  sur  lequel  le  wagon  a 
souffert  qui  est  responsable. 

S'il  arrive  qu'une  Administration  n'ait  pu  recouvrer  toutes  les  sommes  qui  reviennent 
aux  autres  chemins  de  fer  qui  ont  concouru  au  transport  d'une  marchandise  qui  s'est 
gâtée  naturellement,  ceux-ci  no  sont  pas  en  droit  d'exiger  du  chemin  qui  a  réglé  avec 
le  propriétaire  des  marchandises,  le  remboursement  des  sommes  qui  leur  reviennent, 
mais  qui  n'ont  pas  été  versées.  En  cas  de  recouvrement  d'une  partie  de  ces  sommes,  on 
en  fait  la  répartition  proportionnellement  à  la  quote-part  de  chacun  des  chemins  qui  ont 
réellement  participé  au  transport.  En  cas  de  retard  dans  la  livraison,  chaque  chemin  de 
fer  supporte  une  part  de  responsabilité  proportionnelle  aux  retards  que  la  marchandise 
a  éprouvés  sur  sa  ligne. 
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Pour  sauvegarder  les  intérêts  des  chemins  de  fer  devant  les  tribunaux,  il  a  été  établi 
comme  règle  que  l'Administration  contre  laquelle  il  est  porté  plainte  pour  des  ques- 
tions concernant  le  service  direct,  est  obligée  de  prier  le  tribunal  de  citer  à  sa  barre, 
en  qualité  de  tiers,  les  autres  chemins  qui  ont  participé  au  transport  en  question.  Le 
chemin  défendeur,  après  avoir  adressé  cette  demande  au  tribunal,  ou  après  avoir  reçu 
du  demandeur  une  demande  à  ce  sujet,  doit  en  aviser  immédiatement  tous  les  chemins 
de  fer  intéressés,  en  leur  envoyant  une  copie  de  la  requête  et  de  tous  les  documents  qui 
y  sont  joints;  si  les  Administrations  ou  directions  de  ces  chemins  de  fer  n'ont  pas  leur 
siège  dans  la  ville  où  se  juge  l'affaire,  il  doit  les  informer  télégraphiquement  de  la  date 
des  débats,  et  les  frais  de  dépêches  télégraphiques  incombent  au  chemin  prévenu. 

Tous  les  litiges  et  différends  qui  surgissent  entre  les  chemins  de  fer  peuvent  êtî^e 
vidés  par  la  Conférence  générale  (Obchtchiy  Siézd)  ou  par  les  Conférences  (Siézd)  des 
groupes.  La  Conférence  générale  décide  des  litiges  qui  surviennent  entre  les  chemins 
appartenant  à  différents  groupes,  ou  entre  les  chemins  formant  groupes,  ou  entre  les 
chemins  n'appartenant  à  aucun  groupe;  les  Conférences  de  groupes  peuvent  régler  les 
différends  entre  les  Administrations  faisant  partie  du  même  groupe.  La  Conférence 
générale  n'assume  la  décision  de  semblables  questions  —  soit  directement,  soit  au  moyen 
d'une  commission  nommée  à  cet  effet  —  que  si  les  parties  intéressées  déclarent 
toutes  d'avance  se  soumettre  à  sa  décision. 

Le  chemin  de  fer  convoqué  en  qualité  de  tiers,  mais  qui  n'a  pas  répondu  à  l'invita- 
tion, est  tenu  de  verser  au  chemin  de  fer  en  cause,  dans  le  délai  d'un  mois  à  partir  du 
moment  où  il  a  rççu  avis,  sa  part  de  la  somme  fixée  par  le  tribunal. 

En  terminant,  il  faut  mentionner  les  conventions  en  vertu  desquelles  les  avocats  d'un 
chemin  de  fer  défendent  devant  les  tribunaux  les  plaintes  portées  contre  d'autres 
chemins.  Quant  aux  chemins  de  fer  de  l'État,  ils  ont  décidé  de  ne  porter  leurs  diffé- 
rends avec  les  chemins  privés  que  devant  la  Conférence  générale.  Enfin,  le  ministère 
des  voies  de  communication  élabore  un  nouveau  projet  (abrégé)  sur  le  règlement  des 
litiges. 

III.  Règlement  des  comptes  entre  les  chemins  de  fer.  —  Les  frais  pour  transports 
effectués  en  service  direct  sont  calculés  soit  d'après  les  tarifs  locaux  en  vigueur  sur 
les  lignes  parcourues,  soit  d'après  des  tarifs  communs  conclus  conformément  aux 
prescriptions  existantes,  publiés  et  communiqués  aux  différents  chemins  de  fer. 

Remarque.  —  Les  frais  supplémentaires  sont  calculés  d'après  un  barème  spécial  ;  en 
outre  : 

a)  Les  frais  de  transmission  sont  partagés  également  enti*e  le  chemin  cédant  et  le 
chemin  cessionnaire  ; 

b)  Les  frais  de  commission  pour  remboursements  sont  aussi  également  répartis  entre  le 
chemin  expéditeur  et  le  chemin  destinataire;  les  frais  de  chargement  et  de  déchargement 
sont  calculés  d'après  les  indications  données  dans  le  barème  des  frais  supplémentaires. 

Quand  les  chemins  de  fer  appliquent  des  tarifs  locaux  ou  en  dehors  des  conventions, 
le  chemin  expéditeur  doit  porter  sur  la  feuille  de  route  le  compte  détaillé  de  toutes  les 
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sommes  qui  lui  reviennent  et  certifier  son  compte  personnel  par  l'apposition  d'un 
timbre  destipé  à  cet  usage;  il  doit  aussi  y  porter  le  total  des  sommes  perçues  lors  de 
l'expédition.  Les  chemins  de  transit  portent  sur  la  feuille  de  route  les  sommes  qui  leur 
reviennent,  en  confirmant  l'exactitude  du  compte  par  l'apposition  du  timbre  ad  hoc, 
avec  l'inscription  en  chiffres  de  leur  quote-part  (c'est-à-dire  du  total  de  toutes  les 
sommes  qu'ils  ont  à  toucher  pour  un  transport  déterminé). 

Si  un  tarif  commun  avec  barème  de  comptes  préparés  d'avance  entre  en  vigueur  à 
partir  de  la  gare  expéditrice,  celle-ci  ne  porte  sur  la  feuille  de  route,  sans  apposition 
de  timbre,  que  le  total  indiqué  par  le  barème,  tout  en  ayant  soin  d'indiquer  le  point 
initial  et  le  point  final  du  tarif  commun,  ainsi  que  les  sommes  et  les  frais  supplémen- 
taires qui  ne  sont  pas  compris  dans  le  barème.  Les  chemins  de  transit  ne  portent 
pas  alors  leurs  quotes-parts  sur  les  feuilles  de  route;  il  n'y  a  que  la  ligne  où  le  tarif 
commun  cesse  qui  certifie,  par  l'apposition  du  timbre,  l'exactitude  des  chiffres  présentés 
par  la  gare  expéditrice  et  qui  les  rectifie  au  besoin. 

Si  l'application  du  tarif  commun  commence,  non  sur  la  ligne  expéditrice,  mais  sur 
l'une  des  lignes  de  transit,  l'inscription  du  montant  des  frais  calculé  d'après  le  barème 
pour  tout  le  parcours  où  il  est  en  vigueur  incombe  à  la  ligne  où  commence  l'applica- 
tion de  ce  tarif,  et  la  vérification  incombe  à  la  ligne  où  ce  tarif  prend  fin. 

Quant  aux  chemins  précédents  qui  possèdent  des  tarifs  locaux  ou  particuliers,  ils 
inscrivent  leurs  quotes-parts  dans  les  feuilles  de  route,  comme  il  est  indiqué  ci-dessus, 
en  certifiant  l'exactitude  de  leurs  comptes  par  l'apposition  d'un  timbre. 

Chaque  chemin  règle  ses  comptes  avec  le  chemin  voisin,  en  ajoutant  au  compte  de 
ce  dernier  toutes  les  sommes  dues  aux  chemins  par  où  la  marchandise  a  déjà  passé. 
Si  quelques  chemins  participant  à  un  service  direct  se  sont  entendus  pour  confier  à 
l'un  d'eux  le  règlement  de  leurs  comptes,  toute  la  portion  continue  de  ces  chemins, 
fût-elle  au  commencement,  au  milieu  ou  à  la  fin  de  la  route,  est  considérée  comme 
ne  formant  qu'une  seule  ligne. 

Les  feuilles  de  transmission  servent  de  base  aux  règlements  de  comptes. 

Il  existe  deux  sortes  de  comptes  entre  les  chemins  de  fer  :  a)  les  comptes  provisoires 
journaliers;  b)  les  comptes  définitifs  ou  mensuels. 

Le  délai  de  payement  des  comptes  journaliers  est  réglé  par  une  entente  spéciale 
entre  les  chemins  voisins. 

A  défaut  de  convention,  le  versement  doit  se  faire  quatorze  jours  après  la  remise  des 
marchandises,  ou  sinon  le  chemin  de  fer  en  retard  est  condamné  à  payer  7»  P-  c-  par 
jour  de  la  somme  retenue. 

Outre  les  comptes  journaliers,  il  y  a  <;haque  mois  entre  les  chemins  de  fer  voisins 
le  règlement  de  comptes  définitif  des  feuilles  de  transmission  vérifiées  et  coUationnées; 
les  chemins  s'entendent  entre  eux  pour  en  fixer  le  terme;  le  versement  doit  se  faire 
quatorze  jours  après  que  les  agents  collationneurs  ont  arrèlé  et  signé  le  compte.  Si 
l'argent  n'est  pas  envoyé  au  terme  fixé,  le  chemin  de  fer  en  retard  paye  \':^  p.  c.  par  jour. 

En  général,  il  n'est  pas  permis  de  retarder  un  versement  sous  prétexte  qu'on  n'a 
pas  reçu  l'argent  d'un  autre  chemin  de  fer. 
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Les  frais  d'envoi  sont  à  la  charge  du  chemin  de  fer  qui  effectue  le  payement. 

Les  comptes  qui  concernent  le  mouvement  des  marchandises  sont  tenus  séparément 
et  ne  doivent  pas  être  confondus  avec  ceux  qui  n'ont  avec  eux  aucun  rapport,  tels  que 
les  comptes  de  litiges,  d'excédents,  d'escompte,  de  parcours  des  wagons,  de  pièces  de 
rechange,  etc.,  non  plus  qu'avec  les  comptes  spéciaux  que  Ton  doit  tenir  à  part,  comme 
le  prescrit  formellement  la  Convention  générale. 

Il  faut  aussi  tenir  une  comptabilité  spéciale  pour  les  transports  d'approvisionnements 
militaires,  ainsi  que  pour  les  envois  pénitentiaires. 

Les  chemins  de  fer  s'entendent  entre  eux  pour  déléguer  des  agents  spéciaux,  à  qui 
l'on  confie  la  mission  de  vérifier  les  comptes  du  service  direct. 

Quant  aux  transports  qui  ne  concernent  que  les  chemins  de  fer  de  l'État,  les  comptes 
vérifiés  par  le  contrôle  de  l'un  d'eux  sont  obligatoires  pour  les  autres. 

IV.  Emploi  réciproque  du  télégraphe. —  Toutes  les  relations  par  voie  télégraphique 
entre  chemins  de  fer  doivent  avoir  lieu  sous  forme  de  dépêches  en  langage  ordinaire, 
car  ce  n'est  qu'à  cette  condition  qu'elles  peuvent  servir  de  pièces  à  l'appui  en  cas  de 
différends. 

Les  télégrammes  pour  affaires  concernant  le  service  direct  ne  doivent  être  expédiés 
gratuitement  que  dans  les  cas  suivants  :  a)  Mouvement  des  trains;  b)  échange,  emploi 
et  réparation  du  matériel  roulant;  c)  transport  des  voyageurs,  des  bagages  et  des  mar- 
chandises; d)  réclamations  des  propriétaires  des  marchandises;  é)  questions  de  tarifs; 
/)  avances  d'argent  sur  chargements  de  blé. 

V.  Correspondances.  —  Conformément  à  l'article  19  des  règlements  provisoires  sur 
le  transport  de  la  poste  par  chemins  de  fer,  toute  la  correspondance  entre  les  Adminis- 
trations et  les  directions  des  chemins  de  fer  doit  être  transportée  par  la  poste. 

Les  paquets  de  livres,  de  comptes  rendus,  de  tarifs,  de  billets,  etc.,  envoyés  en  service, 
sont  expédiés  gratuitement  avec  lettres  de  voiture  de  service  par  les  trains  de  grande 
vitesse. 

VI.  Transport  des  employés.  —  Les  règlements  d'après  lesquels  des  billets  de  libre 
parcours  sont  délivrés  aux  agents  de  chemins  de  fer,  sont  arrêtés  d'un  commun  accord 
entre  les  groupes  ou  les  différentes  lignes,  en  attendant  un  règlement  spécial  sur  ce 
point.  Ce  règlemeïit,du  reste,  est  déjà  prêt  et  n'attend  que  l'approbation  du  gouvernement; 

6.  —  Service  direct  avec  rétranger; 

C'est  des  premières  années  après  1860  que  date  le  commencement  du  service  direct 
des  chemins  russes  avec  l'étranger  (si  toutefois  on  fait  abstraction  des  relations  bien 
antérieures  du  chemin  de  fer  Varsovie-Vienne  avec  quelques  lignes  étrangères). 

Après  rétablissement,  en  1861,  d'une  voie  ferrée  continue  entre  les  chemins  de  fer 
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de  Saint-Pétersbourg- Varsovie  et  de  la  Prusse  orientale,  on  entra  en  pourparlers  pour 
établir  un  service  direct  de  voyageurs  et  de  marchandises  entre  les  principales  stations 
do  ces  chemins.  Ces  pourparlers  prirent  fin  en  1863,  et,  la  môme  année,  on  inaugura 
le  service  direct  entre  les  gares.  L'année  suivante,  on  passa  une  convention  spéciale  pour 
l'établissement  d'un  service  direct  avec  Hambourg.  A  partir  de  celte  époque,  au  fur  et 
à  mesure  que  le  réseau  des  voies  ferrées  s'étendait  en  Russie  et  que  se  multipliaient  les 
points  de  jonction  avec  le  réseau  ferré  de  la  Prusse  orientale  et  les  autres  chemins  de 
fer  prussiens,  le  service  direct  avec  les  chemins  de  fer  étrangers  prit  un  rapide  déve- 
loppement. Celui-ci  fut  dû  en  partie  à  ce  que  d'autres  chemins  de  fer  vinrent  adhérer 
aux  services  directs  déjà  établis,  et  en  partie  aussi  à  la  création  de  nouveaux  services 
tant  par  Verjbolovo  (Wirballen)  que  par  les  stations  frontières  de  Graïévo,  Alexandrovo 
et  Sosnovilzy. 

En  général,  à  la  fin  de  1874,  les  services  directs  suivants  existaient  entre  les 
chemins  de  fer  russes  et  allemands  :  1°  Est  do  TAUemagne-Russie;  2°  Est  de  la 
Silésie-Russie;  3"*  Est  de  l'Allemagne-Moscou;  4°  Steltin-Silésie-Russie;  5**  Hambourg- 
Russie;  6°  Hambourg-Libau-Russie  ;  7**  Brème  et  Hambourg-Russie  par  llizen-Stendal; 
8®  Hambourg-Moscou;  9°  Brème  et  Hambourg-Moscou  par  lltzen-Stendal;  10°  Ham- 
bourg-Lubeck-Moscou ;  11°  Russie-Rhin;  12°  Magdebourg-Russie;  13°  Ouest  de 
l'Allemagne-Russie;  14°  Russie-Saxe;  15°  Russie-Prusse;  16°  Breslau-Moscou  par 
Sosnovitzy;  1 7°  Moscou-Kœnigsberg  et  quelques  autres. 

Les  chemins  de  fer  russes  suivants  entraient  dans  ces  services  directs  :  la  Grande 
Société,  Moscou-Brest,  Varsovie-Térespol,  Varsovie- Vienne-Bromberg,  Griazi-Tsarit- 
zine,  Orel-Vitebsk,  Dunabourg-Vitebsk,  RigaDunabourg,  Baltique,  Koursk-Kharkov- 
Azov,  Landvarovo-Romny,  Brest-Graïévo  et  Kiev-Brest.  Chacun  de  ces  services  avait 
des  conditions  spéciales  de  transport,  sa  classification  et  des  tarifs  exprimés  en  roubles 
jusqu'à  la  frontière  et  en  thalers  sur  les  chemins  étrangers;  on  d'autres  termes,  chacune 
de  ces  communications  avait  une  convention  spéciale. 

En  présence  de  cette  masse  de  conventions,  de  cette  diversité  de  conditions  et  de 
tarifs,  en  présence  aussi  de  l'absence  de  toute  unité  d'action  tant  de  la  part  des  chemins 
de  fer  russes  que  de  ceux  de  l'Allemagne,  il  était  impossible  de  voir  prospérer  le 
service  direct  international.  D'abord  le  public  se  voyait  dans  l'impossibilité  de  prendre 
connaissance  d'un  si  grand  nombre  de  tarifs  et  de  conventions,  et  puis  les  tarifs  eux- 
mêmes  étaient  soumis  à  de  continuels  changements  par  suite  des  efforts  faits  par  les 
lignes  en  concurrence  pour  accaparer  les  transports.  Cet  état  de  choses,  si  défavorable 
aux  chemins  de  fer  eux-mêmes,  au  commerce  et  à  Tinduslrie,  présentait  en  outre  l'incon- 
vénient d*entraver  l'extension  des  relations  directes  avec  l'étranger,  parce  que  la 
difficulté  de  s'entendre  à  cet  effet  augmentait  en  proportion  de  l'éloignement  des 
stations  frontières. 

C'est  pour  en  finir  avec  cet  état  anormal  qu'en  novembre  1873  la  Grande  Société 
prit  l'initiative  de  poursuivre  à  Berlin  des  négociations  entre  les  chemins  russes  et  les 
chemins  allemands  pour  jeter  les  nouvelles  bases  du  service  direct  russe-allemand. 
Cependant,  avant  de  rien  entrepcendre  avec  les  chemins  étrangers,  les  représentants 
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des  chemins  russes  furent  invités  par  les  délégués  de  la  Grande  Société  à  se  réunir 
pour  discuter^  dans  une  sésfnce  spéciale,  quels  étaient  les  buts  qu  il  fallait  chercher  à 
atteindre  à  la  conférence  générale.  Les  principes  arrêtés  dans  l'assemblée  des  chemins 
de  fer  russes,  et  approuvés  ensuite  par  la  conférence  générale  à  Berlin  pour  servir  de 
base  aux  futures  conventions  de  service  direct,  tendaient  :  1°  à  établir  l'uniformité  des 
conditions  de  transport,  de  nomenclature,  de  classification  et  des  unités  de  tarif  expri- 
mées en  valeurs  allemandes;  2""  à  adopter  les  mêmes  prix  de  transport  entre  les  points 
extrêmes  de  toutes  les  lignes  en  concurrence,  et  3°  dans  les  cas  où  deux  ou  trois  voies 
en  concurrence  aboutissent  au  même  point,  à  diriger  à  tour  de  rôle,  par  chacune  d'elles, 
les  transports  dont  l'itinéraire  n'a  pas  été  prescrit  par  l'expéditeur.  Les  pourparlers  sur 
le  même  sujet  se  sont  poursuivis  aux  conférences  :  1**  de  Saint-Pétersbourg  en  juin  1874 
et  de  Hambourg  en  octobre  de  la  même  année  entre  les  représentants  des  chemins 
russes  et  étrangers,  et  2"*  de  Saint-Pétersbourg  en  novembre  1874,  entre  les  représen- 
tants des  chemins  de  fer  russes  seuls. 

Le  résultat  de  ces  conférences  fut  l'élaboration  définitive,  sur  les  principes  admis 
par  la  conférence  de  Berlin  pour  le  nouveau  service  direct,  des  conditions  de  transport, 
de  la  classification,  du  tableau  des  prix  de  transport  et  des  quotes-parts.  Il  est  bon  de 
remarquer  que,  depuis  1880,  les  frais  de  transport  pour  chaque  ligne  étrangère  ont  été 
exprimés  dans  l'unité  monétaire  choisie  par  elle. 

Afin  d'éviter  les  retards  dans  les  règlements  de  comptes  entre  les  lignes  et  pour  cen- 
traliser les  affaires  communes  des  services  directs,  on  a  choisi  une  des  Administrations 
affiliées  (à  savoir  l'Administration  des  chemins  de  la  Prusse  orientale),  autant  pour 
diriger,  par  l'intermédiaire  d'un  bureau  spécial  fondé  aux  frais  de  l'association  (le 
bureau  central  des  comptes),  les  affaires  générales  de  l'association,  que  pour  régler  les 
comptes  du  service  direct  entre  les  lignes  intéressées.  Mais,  d'autre  part,  l'expérience 
avait  démontré  précédemment  le  grand  inconvénient  des  règlements  de  comptes  réci- 
proques faits  à  l'étranger  par  une  caisse  spéciale,  et,  d'autre  part,  ces  règlements 
s'étaient  singulièrement  simplifiés  par  l'introduction  d'une  seule  valeur  monétaire  dans 
le  calcul  des  frais  de  transport  ;  on  a  donc  jugé  convenable  de  charger  la  Grande 
Société  des  chemins  de  fer  russes  de  recevoir  ou  de  rembourser,  par  l'intermédiaire 
d'une  maison  de  banque  de  Berlin,  les  différences  entre  les  sommes  que  tous  les  che- 
mins de  fer  russes  affiliés  doivent  recevoir  mensuellement  des  chemins  étrangers  et 
celles  qu'ils  doivent  leur  payer,  à  la  condition,  toutefois,  que  la  Grande  Société  se 
mettrait  aussi  directement  en  rapport  avec  chacun  des  chemins  russes  pour  régler  son 
compte. 

Pour  toutes  ces  raisons  et  à  cause  aussi  de  la  nécessité  l''  de  posséder  un  organe 
central  pour  la  publication  en  langue  russe  de  toutes  les  éditions  allemandes  ayant 
trait  au  service  direct,  et  2^  d'avoir  un  intermédiaire  entre  les  chemins  allemands  et  les 
chemins  russes,  ceux-ci  demandèrent  à  la  Grande  Société  d'établir,  en  compte  commun, 
un  bureau  spécial  (bureau  du  service  international)  et  de  se  charger  de  sa  gestion. 

La  convention  russe-allemande  entra  en  vigueur  le  l*'  avril  1875  avec  la  partici- 
pation des  chemins  de  fer  russes  suivants  :  Baltique,  Varsovie-Vienne-Bromberg 
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(chemin  de  transit),  Griazi-Tsaritzine,  Dunabourg-Vitebsk,  Kiev-Brest,  Koursk^ 
Kharkov-Azov,  Landvarovo-Romny,  Liban- Mitau,  Moscou-Brest,  Moscou-Koursk 
(ligne  de  transît)*  Moscou-Nijni-Novgorod,  Nicolas,  Orel-Vitebsk,  Orel-Griazi,  Riga- 
Dunabourg  et  Saint-Pétersbourg- Varsovie. 

Indépendaniment  de  la  convention  russe-allemande,  plusieurs  chemins  russes  adhé- 
rèrent en  1867  à  la  convention  russe-allemande-belge,  transformée  plus  tard  (en 
1883)  en  convention  russe-allemande-belge-française;  â  partir  de  1877,  les  chemins 
de  fer  russes  participèrent  aussi  à  la  convention  russe-hongroise-autrichienne.  De  leur 
côté,  les  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  russe  ont  passé  une  convention  spéciale  avec  les 
chemins  allemands  et  auirichiens.  Il  existe  en  outre  nombre  de  conventions  pour  le 
service  direct  d'outre-mer  par  les  ports  de  la  Baltique  et  de  la  mer  Noire.  Sans  nous 
arrêter  aux  phases  subséquentes  du  développement  des  relations  internationales  des 
chemins  de  fer  russes,  dont  nous  parlerons  plus  loin  sous  le  n®  8,  il  faut  cepen- 
dant souligner  un  fait  des  plus  importanis  dans  l'histoire  des  cammunications  :  c'est 
l'adoption  parla  Russie,  en  1891^  de  la  convention  pour  le  transport  international  des 
marchandises  par  chemin  de  fer. 


7.  —  Transport  en  service.  Transport  gratuit  et  à  prix  réduits  des  voyageurs  et  des  bagages. 

Le  transport  en  service  s'étend  aussi  bien  aux  voyageurs  qu'aux  bagages.  Occupons- 
nous  d'abord  du  transport  des  voyageurs  et  fixons  l'attention  sur  les  efforts  réunis  des 
chemins  de  fer  et  du  gouvernement  pour  diminuer  progressivement  le  nombre  de  ces 
transports  gratuits,  qui  sont  une  particularité  digne  de  remarque  sur  les  chemins  abou- 
tissant aux  capitales  et  aux  principaux  centres  provinciaux,  tels  que  les  villes  universi- 
taires; La  plupart  des  chemins  de  fer  russes  se  conforment  aujourd'hui  aux  règles 
suivantes  pour  délivrer  des  billets  gratuits  ou  de  faveur. 

Billets  gratuits.  —  1°  Les  administrations,  les  directions,  les  chefs  de  service  et  les 
autres  personnes  munies  des  pleins  pouvoirs  des  administrations  peuvent  permettre  le 
transport  gratuit  ;  2""  A  part  quelques  cas  nettement  indiqués,  le  transport  n'est  admis 
qu'avec  des  billets  spéciaux;  3"*  Tout  billet  est  nominal;  tout  billet  sans  nom  doit  être 
accompagné  d'un  certificat  constatant  la  personnalité  du  porteur;  4"*  Jouissent  des  par- 
cours gratuits  :  a)  les  employés  des  chemins  de  fer,  b)  les  fonctionnaires  du  corps  des 
gendarmes,  de  la  douane,  des  postes  et  des  télégraphes,  et  d'autres  administrations  en 
tant  que  le  gouvernement  l'exige,  cj  les  domestiques  des  employés  se  déplaçant  pour 
achats  de  provisions,  d)  les  agents  des  autres  chemins  de  fer,  ainsi  que  leurs  familles, 
par  droit  de  réciprocité,  e)  les  femmes  des  employés,  ainsi .  que  les  membres  de  leur 
famille  se  trouvant  à  leur  charge  (et  sur  certains  chemins,  qui  habitent  le  même  loge- 
ment et  qui  ne  forment  qu'une  seule  famille),  /)  les  pensionnaires  des  chemins  de  fer, 
ff)  les  personnes  qui  accompagnent  les  enfants  en  bas  âge  des  employés;  5"*  Classe  des 
billets  :  ï"^  classe  aux  employés  avec  appointements  de  1,500  roubles  par  an  et  au- 
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dessus,  2*  classe  aux  employés  touchant  de  360  à  1,500  roubles,  3*  classe  à  tous  les 
autres  employés.  Quelques  employés,  eu  égard  au  poste  qu'ils  occupent,  peuvent 
voyager  dans  une  classe  supérieure  à  celle  que  leur  assigne  le  chiffre  de  leurs  appoin- 
tements; 6**  Les  détenteurs  de  billets  non  nominaux,  les  employés  de  chemins  de  fer, 
ainsi  que  leurs  familles,  doivent  céder  leurs  places  s'il  vient  à  en  manquer  aux  voya- 
geurs; T  II  n'est  pas  permis  de  passer  d'une  classe  à  une  autre  plus  élevée  même  en 
payant  la  différence;  8°  Les  billets  donnent  droit  au  transport  gratuit  de  1  à  3  pouds 
de  bagages  (48.720  à  16.240  kilogrammes);  9^*  L'emploi  illégal  d'un  billet  gratuit 
entraîne  pour  le  porteur  une  peine  qui  peut  aller  jusqu'à  l'exclusion  du  service  inclusi- 
vement; 10"*  Le  parcours  gratuit  dans  les  trains  express,  de  marchandises  et  de  service, 
n'est  pas  admis  sans  une  autorisation  spéciale;  11"*  Le  parcours  sur  la  locomotive  est 
interdit  dans  les  mômes  conditions;  12°  Les  billets  gratuits  peuvent  être  permanents 
ou  bien  valables  soit  pour  un  seul  voyage,  soit  pour  aller  aux  provisions;  13*"  Les  billets 
permanents  peuvent  être  délivrés  pour  une  année,  pour  un  temps  déterminé  ou  pour  une 
saison.  Il  existe,  en  outre,  des  jetons  donnant  un  droit  permanent  de  circulation. 

Sur  certaines  lignes,  les  billets  de  service  donnent,  par  eux-mêmes,  le  droit  au  par- 
cours; sur  d'autres,  ils  n'ont  d'autre  valeur  que  de  donner  le  droit  de  recevoir  au 
guichet  un  billet  de  voyageur  ordinaire.  Comme  les  chemins  de  fer  doivent  maintenant 
porter  sur  leurs  comptes  rendus  annuels  le  nombre  et  le  parcours  des  voyageurs  avec 
billets  gratuits,  ce  dernier  mode,  rendant  le  décompte  plus  facile,  prévaut  de  plus  en 
plus  sur  les  chemins  russes. 

Les  billets  de  faveur  sont  délivrés  aux  parents  des  employés  qui  n'ont  pas  droit  aux 
billets  gratuits,  aux  familles  des  employés  du  contrôle  de  l'État,  aux  élèves  des  établis- 
sements d'inslruclion  et  à  d'autres  personnes  avec  une  réduction  de  prix  qui  va  quelque- 
fois jusqu'à  75  p.  c.  du  tarif  normal. 

Les  objets  transportés  en  service  peuvent  appartenir  aux  employés  aussi  bien 
qu'au  chemin  de  fer  lui-même;  ils  sont  presque  toujours  soumis  aux  mêmes  conditions 
que  les  transports  ordinaires  pour  le  commerce,  afin,  surtout,  de  ne  pas  compliquer  les 
règlements  de  comptes.  Ils  sont  expédiés  avec  les  trains  ordinaires  de  petite  vitesse, 
ainsi  qu'avec  les  trains  de  régie  et  de  service,  tandis  qu'ils  ne  sont  admis  dans  les  trains 
de  grande  \itesse  qu'exceptionnellement  et  en  quantités  restreintes. 

Vu  les  distances  énormes  qui  séparent  les  centres  de  production  des  centres  de  con- 
sommation en  Russie,  l'importance  des  transports  en  régie  et  en  service  y  est  facile  à 
comprendre.  Beaucoup  de  ces  transports  traversent  même  les  lignes  de  plusieurs  che- 
mins de  fer  reliant  deux  points  de  consommation  aux  grands  marchés;  mais,  comme  les 
autres  chemins  traitent  ces  transports  sur  le  même  pied  que  ceux  du  commerce  ordinaire 
et  qu'ils  leurs  appliquent  même  le  plus  souvent  les  tarifs  généraux,  nous  pouvons  nous 
borner  ici  à  ceux  que  chaque  ligne  fait  sur  son  propre  réseau  et  pour  ses  propres  besoins. 

Sur  les  chemins  de  fer  de  l'État,  il  est  de  règle  de  n'appliquer  les  tarifs  de  service 
qu'aux  expéditions  faites  à  l'intérieur  des  limites  d'une  même  ligne;  les  frais  de  trans- 
ports en  service  faits  sur  les  autres  lignes  de  l'État  sont  calculés  d'après  les  tarifs 
appliqués  au  commerce. 
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Jusqu'à  ces  derniers  temps,  les  transports  en  service  étaient  loin  d'être  taxés  sur  tous 
les  chemins  de  fer,  bien  que  la  statistique  ouvrît  des  rubriques  spéciales  au  nombre  et 
au  parcours  de  ces  transports.  Ce  n'est  qu'à  partir  des  récents  règlements  que  le  gou- 
vernement a  mis  en  vigueur,  en  1888,  pour  les  comptes  des  recettes  et  des  dépenses 
et  les  comptes  rendus,  que  l'obligation  de  taxer  les  transports  en  service  a  été  imposée 
aux  chemins  de  fer  russes.  De  plus,  les  tarifs  sont  établis  d'après  les  dépenses  spéciales 
de  chaque  ligne,  et  les  recettes  elles-mêmes  doivent  servir  de  base  au  compte  des 
recettes  et  des  dépenses,  ainsi  qu'aux  comptes  rendus.  Gomme  le  revenu  net  de  la  plu- 
part des  chemins  de  fer  privés  est  garanti  par  l'État,  et  que  toute  espèce  de  transport 
gratuit  ou  à  prix  réduit  se  rattache  à  la  question  des  tarifs,  dont  la  surveillance  est  du 
ressort  du  gouvernement,  on  se  propose  de  donner  à  ces  règlements  un  caractère 
uniforme  et  obligatoire  pour  les  chemins  de  fer  russes,  afin  de  réduire  autant  que  pos- 
sible les  transports  gratuits  et  principalement  ceux  des  voyageurs.  Bien  que  les  aspira- 
tions du  gouvernement,  sous  ce  rapport,  soient  complètement  les  mêmes  que  celles  des 
Compagnies  de  chemins  de  fer,  il  faut  reconnaître  que  le  nombre  considérable  des 
transports  gratuits  effectués  sur  le  réseau  russe  tient  avant  tout  aux  conditions  géogra- 
phiques et  économiques  de  ces  chemins  de  fer. 

8.  —  Tariâ. 

La  Commission  constituée  sous  la  présidence  du  comte  E.-T.  Baranov,  pour  étudier 
l'industrie  des  chemins  de  fer  en  Russie,  fit  une  enquête  approfondie  sur  les  tarifs  des 
chemins  de  fer  russes  de  cette  époque,  et  reconnut  qu'ils  étaient  loin  de  répondre  aux 
véritables  besoins.  Cependant,  elle  se  montra  généralement  très  réservée  sur  les  ques- 
tions de  principe  en  cette  matière,  laissant  au  Conseil  supérieur  qu'elle  se  proposait  de 
créer,  le  soin  d'accomplir  cette  parlie  de  sa  tâche.  Ce  qui  attira,  entre  autres,  l'attention 
de  la  Commission,  ce  fut  la  question  des  surtaxes  qui  existaient  alors  sur  une  grande 
échelle.  De  l'avis  de  la  Commission,  il  fallait  en  rechercher  les  principales  causes  1°  dans 
l'absence  de  système  régulier  et  dans  l'extrême  variété  des  tarifs  et  des  classifications 
des  marchandises,  et  2"  dans  Timperfection  et  la  variété  des  procédés  en  usage  pour 
régler  les  comptes  réciproques  des  chemins  de  fer,  ces  comptes  s'établissant  sur  des 
principes  de  comptabilité  et  de  contrôle  plus*  appropriés  peut-être  au  service  intérieur 
seul.  Cependant,  la  tendance  du  gouvernement  de  soumettre  les  tarifs  à  son  contrôle 
perce  déjà  dans  les  statuts  des  Compagnies  de  chemins  de  fer,  à  propos  des  maximums, 
en  feit  de  tarifs  et  de  quelques  conditions  relatives  à  leur  application  (*). 

La  concurrence  qui  s'accentua  avec  le  temps  sur  le  réseau  russe,  tant  entre  les  diffé- 
rentes lignes  qu'avec  les  autres  voies  de  communication,  amena  une  diminution  consi- 
dérable dans  les  tarifs  des  principaux  articles  de  transport.  En  1889,  la  moyenne  du 


(I)  Les  vieux  tarifs  du  Varsovie-Vienne  (1845),  du  Dunabpurg-Vitebsk  (1861)  et  de  la  Grande  Société 
(1857)  laissent  apercevoir  une  ressemblance  des  deux  premiers  avec  le  système  allemand  et  du  dernier 
avec  le  système  français.  Ce  sont  les  tarifs  de  la  Grande  Société  qui  ont  servi  de  prototype  aux  tariis 
subséquents  des  chemins  de  fer  russes, 
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prix  de  transport  pour  toutes  les  marchandises  était  tombée  à  0.0236  copeck  par  poud- 
verste.  Comme  la  plupart  des  chemins  de  fer  privés  sont  garantis  par  l'État  et  que  leur 
politique,  en  matière  de  tarifs,  a  de  l'influence  sur  celle  des  lignes  de  l'État  qui  font 
partie  du  réseau  général,  on  a  senti  la  nécessité  de  prendre  des  mesures  législatives  et 
administratives  spéciales  pour  maintenir  les  revenus  des  chemins  de  fer  à  un  niveau 
voulu.  Dans  ce  but,  le  conseil  des  ministres  a  pris,  le  9  octobre  1881,  un  arrêté  enjoi- 
gnant aux  chemins  de  fer  de  soumettre  en  temps  utile  aux  ministères  des  voies  de 
communication  et  des  finances,  ainsi  qu  au  contrôle  général,  les  tarifs,  les  classifications 
de  marchandises  et  les  conditions  de  transport.  Les  statuts  des  Compagnies  d'Ivangorod- 
Dombrova,  de  Vladicaucase  et  du  Transcaucase,  publiés  après  cette  époque  (1881), 
réservaient  au  ministre  des  voies  et  communication  le  droit  de  fixer  non  seulement  les 
tarifs  maximums,  mais  aussi  les  tarifs  minimums,  en  même  temps  que  celui  d'ap- 
prouver tout  changement  apporté  à  ces  tarifs.  Ensuite,  le  9  mars  1883,  la  conférence 
générale  (Obchtchiy  Siézd)  des  chemins  de  fer  russes  vit  approuver  la  nomenclature 
uniforme  des  marchandises  élaborée  par  elle.  La  défense  d'accorder  des  réductions  de 
tarifs  par  traités  particuliers  fut  aussi  confirmée  à  cette  époque.  Dans  le  cours  de  la 
même  année  1883,  il  fut  établi  une  commission,  sous  la  présidence  du  secrétaire 
d'État  M.  A.  de  Hubbenet,  afin  d'élaborer  les  principes  généraux  des  tarifs  des  chemins 
russes  et  pour  faire  la  revision  de  ceux  du  chemin  de  fer  Nicolas.  Quand  cette  commis- 
sion eut  fini  ses  travaux,  en  1885,  le  conseil  des  ministres  publia,  le  3  août  de  la  même 
année,  un  arrêté  revêtu  de  la  sanction  impériale,  en  vertu  duquel  il  était  enjoint  de 
présenter  préalablement  à  l'approbation  du  gouvernement  les  tarifs  pour  le  service 
direct  avec  l'étranger.  Ce  nest  qu'en  1887  que  la  question  desi  tarifs  entra  dans  une 
nouvelle  phase,  à  la  suite  de  la  sanction  impériale  (le  15  juin)  accordée  à  l'avis*  du 
Conseil  d'Étal,  qui  décidait  de  subordonner  au  contrôle  de  l'État  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer,  dans  les  questions  de  tarifs  pour  le  transport  des  voyageurs  et  des 
marchandises,  et  de  réserver  aux  ministres  des  voies  de  communication  et  des  finances, 
ainsi  qu'au  contrôleur  général,  le  droit  de  présenter,  jusqu'au  l^""  octobre  de  la  même 
année,  leurs  propositions  relatives  à  la  manière  d'organiser  la  surveillance  et  la  direction 
revenant  de  droit  à  l'État.  Ainsi  se  termina  la  controverse  sur  la  compétence  de  l'État 
en  matière  de  tarifs;  et,  depuis  lors,  le  gouvernement  fit  usage  des  droits  qu'il  s'était 
réservés. 

A  la  suite  de  la  concurrence  dans  le  transport  des  céréales  que  se  firent  quelques 
lignes  pendant  l'automne  de  1887,  le  ministre  des  voies  de  communication  suggéra  aux 
chemins  de  fer  de  solliciter  la  permission  de  modifier  les  tarifs  de  quelques  marchan- 
dises en  destination  des  ports  et  de  la  frontière. 

Ensuite,  après  qu'une  commission  spéciale  du  gouvernement  eut  arrêté  quelques 
règles  fondamentales  concernant  le  transport  des  céréales,  on  convoqua  à  Moscou, 
pendant  l'été  de  1888,  la  première  conférence  de  tarifs  des  chemins  de  fer  russes.  Les 
projets  de  tarifs  proposés  par  elle  pour  le  transport  des  céréales  furent,  après  l'appro- 
bation du  gouvernement  et  l'acceptation  des  chemins  de  fer  étrangers,  mis  en  vigueur 
pour  un  an  le  1*""  novembre  1888. 
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Le  8  mars  1889,  «  le  règlement  provisoire  concernant  les  tarifs  et  les  institutions  y 
relatives  »  fut  revêtu  de  la  sanction  impériale;  en  vertu  de  ce  règlement,  lo  contrôle  des 
tarifs  passait  du  ministère  des  voies  de  communication  au  ministère  des  finances  (Y 

Le  gouvernement  publia  ensuite  quelques  dispositions  générales  sur  la  manière 
d'organiser  le  service  des  tarifs,  savoir  :  \^  Règles  relatives  à  rétablissement,  à  la 
publication,  à  la  mise  en  vigueur  et  à  la  suppression  des  tarifs  dos  chemins  de  fer 
en  exploitation,  avec  indication  des  délais  à  observer  (le  20  octobre  1889);  2»  règles 
sur  la  répartition  entre  les  chemins  de  fer  des  taxes  pour  les  transports  en  service 
direct  (le  8  novembre  1891),  et  3°  règles  à  suivre  pour  éviter  la  concurrence  entre  les 
chemins  de  fer  en  ce  qui  concerne  le  transport  des  marchandises.  En  outre,  il  fut  publié 
un  règlement  sur  la  manière  d'établir,  de  publier  et  de  présenter  la  statistique  des  tarifs 
des  voyageurs  et  des  marchandises,  et  il  fut  institué  un  bureau  de  statistique  spécial 
pour  tous  les  chemins  de  fer  russes. 

Le  6  mai  1890,  le  ministre  des  finances  autorisa  la  conférence  générale  des  chemins 
de  fer  russes  à  publier  le  Recueil  des  tarifs  des  chemins  de  fer  russes.  Les  tarifs 
sont,  en  outre,  publiés  dans  les  feuilles  locales  et  autres  d'après  les  indications  du 
ministre  des  finances. 

La  loi  fixe  l'attention  sur  les  principaux  moyens  suivants  pour  éviter  la  concurrence 
entre  les  chemins  des  fer  :  a)  Appliquer  pour  les  différentes  directions  concurrencées  des 
tarifs  égaux  ou  proportionnels  à  la  distance;  b)  répartir  convenablement  les  marchan- 
dises entre  les  différentes  directions,  et  c)  répartir  convenablement  entre  les  lignes  en 
concurrence  les  recettes  provenant  du  transport  des  marchandises  par  différents 
itinéraires. 

La  répartition  des  sommes  perçues  pouf  les  transports  en  service  direct  doit  se  faire 
entre  les  chemins  qui  y  ont  pris  part  proportionnellement  aux  distances  prévues  par  les 
tarifs  pour  les  lignes  d'expédition,  de  transit  et  de  destination,  en  ayant  soin  d'aug- 
menter, en  outre,  le  parcours  des  lignes  de  départ  et  de  quelques  lignes  de  faible 
étendue,  afin  de  leur  accorder  une  certaine  prime. 

Tarifs  pour  le  transport  des  céréales.  —  L'un  des  premiers  soucis  des  nouvelles 
institutions  de  tarifs  créées  par  le  ministère  des  finances,  fut  de  faire  une  revision  géné- 
rale des  tarifs  des  céréales.  Les  prix  de  transport  des  blés  établis  en  1888  provoquaient, 
en  effet,  un  grand  nombre  de  plaintes  à  cause  de  leur  élévation  et  de  leur  inégale  réparti- 
tion. Cette  revision  avait  été  précédée  d'un  immense  travail  préparatoire,  entrepris  par 
le  département  des  chemins  de  fer  pour  étudier  les  diverses  questions  relatives  à  la 
situation  et  aux  besoins  de  l'agriculture  dans  les  différentes  régions  de  la  Russie,  aux 
conditions  du  commerce  des  céréales,  à  la  quantité,  à  la  direction  et  aux  prix  du  transport 
des  blés  par  les  différentes  voies  de  communication,  etc.  On  jeta  ensuite  les  bases  d  une 
régularisation  des  tarifs  des  blés  dans  une  conférence  spéciale,  à  laquelle  furent  con- 
voqués les  membres  du  comité  des  tarifs,  des  propriétaires  fonciers,  des  représentants 


{')  On  trouvera  des  détails  à  ce  sujet  dans  la  IV«  partie  de  V  «  Aperçu  ». 
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des  intérêts  des  chemins  de  fer  et  quelques  autres  personnes  bien  au  courant  du  com- 
merce des  céréales  et  de  la  situation  de  la  mouture.  Les  principes  émis  dans  cotte  con-r 
férence  furent  proposés  comme  guide  à  la  conférence  générale  des  représentants  des 
chemins  de  fer  pour  la  question  des  tarifs,  afin  de  s'en  servir  dans  leurs  projets  de 
tarifs  sur  les  blés.  Les  principaux  points  de  ces  derniers  projets  furent  minutieusement 
vérifiés  par  les  institutions  établies  à  cet  effet  près  du  ministère  des  finances  (au  dépar- 
tement des  chemins  de  fer  et  au  comité  des  tarifs,  qui  consacra  59  séances  aux  céréales). 
Après  examen  et  vérification,  les  tarifs  sur  le  transport  des  blés  furent  mis  en  vigueur, 
ceux  d'exportation  (jusqu'aux  ports  et  aux  gares  frontières  de  l'ouest),  à  partir  du  15  sep- 
tembre 1889;  les  tarifs  locaux  à  l'intérieur,  à  partir  du  l**"  novembre,  et  ceux  pour  le 
service  direct  intérieur,  à  partir  du  15  novembre,  et  cela  pour  un  terme  de  trois  ans, 
c'est-à-dire  jusqu'à  l'automne  de  1892.  Cependant,  en  automne  1891,  par  suite  de  la 
disette  qui  atteignit  un  grand  nombre  de  localités  de  l'empire  et  qui  mit  le  commerce 
de  nos  blés  dans  des  conditions  exceptionnelles,  on  ne  jugea  pas  opportun  de  soumettre 
ces  tarifs  à  un  nouvel  examen.  On  décida  donc  de  les  maintenir  en  vigueur  encore  pen- 
dant un  an,  c'est-à-dire  jusqu'à  lautomne  de  1893. 

Voici  en  quoi  consistent  les  bases  générales  adoptées  pour  régulariser  les  tarifs  du 
transport  des  blés  : 

1<>  Ces  tarifs  sont  établis  avant  tout  pour  les  parcours  minimum  par  chemin  de  fer, 
avec  application  de  la  taxe  du  transport  calculée  d'après  les  bases  suivantes  (*)  : 

De        là     200  verstes  :  Vm  copeck  par  poud-verste,  avec  rabais  de  1  p.  c,  soit  0.449  centimes 

par  tonne-kilomètre. 
De     201  à     360     id.     :  %  id.  id.  id.  id. 

De     361  à  1,600     id.     :  à  la  taxe  pour  360  verstes,  on  ajoute  Vm  copeck  par  poud-verste, 

soit  1.933  centime  par  tonne-kilomètre. 
De  1,601  à  3,000     id.     :  à  la  taxe  pour  1,600  verstes,  on  ajoute  Vm  copeck  par  poud-verste, 

soit  0.774  centime  par  tonne-kilomètre. 

2®  Les  tarifs  jusqu'aux  ports  et  aux  gares  frontières  doivent  être  réglés  de  telle  sorte 
que  chaque  point  de  départ  ait  la  possibilité  d'exporter  les  céréales  par  le  plus  grand 
nombre  de  ports  et  de  gares  frontières  possible,  avec  cette  restriction,  toutefois  q,ue  la 
taxe  pour  le  transport  n'aille  pas  au-dessous  de  7«3  copeck  par  poud-verste. 

3^  Les  tarifs,  depuis  un  point  de  départ  donné  jusqu'aux  différents  ports  et  gares 
frontières,  doivent  être  régularisés  d'après  le  total  des  dépenses  de  facture  de  chaque 
port,  des  primes  d'assurance  maritime  et  du  fret  depuis  ce  port  jusqu'aux  principaux 
marchés  de  l'étranger. 

Pour  le  transport  de  la  farine  à  l'étranger,  on  autorise  un  rabais  de  10  p.  c.  de  la 


(')  Pour  transformer  des  copecks  par  poud-versles  en  centimes  par  tonne-kilomètres.  U  faut  multiplier 

1     .    -r  1  1    ^  61.05  Doud  1 

les  tarifs  en  copecks  par  le  facteur    ,  ^,  ; .,      x  2.7  centimes  =  154.77.  Ainsi  -r  copeck  par  poud- 

l.Oo  kil.  24 

154.77        ^  .,^ 
verstes  =  — —- —  =  6.449  centmaes  par  tonne-kilomètre. 

24 
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taxe  imposée  au  transport  du  blé  jusqu'au  même  point  d'exportation.  En  outre,  des 
règlements  spéciaux  stipulent  que  le  blé  en  cours  de  destination  soit  intérieure,  soit 
étrangère,  peut  être  arrêté  en  route  pour  être  gardé  dans  des  élévateurs  ou  des  entrepôts 
(pas  plus  de  six  mois),  sans  que  la  taxe  du  transport  cesse  d'être  calculée  d'après  le 
tarif  direct  depuis  la  première  gare  expéditrice  jusqu'au  point  d'arrivée  du  transport. 

Tarifs  d'importaïion.  —  Aussitôt  après  rétablissement  des  nouveaux  tarifs  pour  le 
transport  des  blés,  les  institutions  de  tarifs  procédèrent  à  la  régularisation  de  tous  les 
tarifs  pour  Timportation  des  produits  étrangers  par  les  ports  et  les  gares  frontières. 
Mais,  comme  le  plus  court  chemin  pour  arriver  au  principal  marché  d'écoulement  et  de 
production  russe,  Moscou,  est  de  passer  par  Pétersbourg  (625  verstes  du  port  jusqu'à 
Moscou),  on  adopta  comme  base  des  tarifs  d'importation,  le  tarif  du  chemin  de  fer 
Nicolas,  qui  va  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou. 

Le  tarif  du  susdit  chemin  a  été  élaboré  par  une  commission  spéciale  composée  de 
membres  du  comité  des  tarifs,  de  représentants  des  chemins  de  fer,  des  comités  de  la 
bourse  et  des  diverses  branches  de  l'industrie  et  du  commerce. 

Le  tarif  des  marchandises  à  petite  vitesse  du  chemin  Nicolas  comprend  129  groupes 
avec  1,100  dénominations.  Suivant  la  valeur  des  marchandises,  ces  groupes  sont  divisés 
en  huit  classes. 

I         II         III         IV         V         VI         VII         VIII 

Vio       Vit        Vu        ViB        V«        V«         Vf.  V*     de  copeck  par  poud-verste, 

15.477    12.9    10.318     8.6     6.>149    S.159      4.3        3.869  centimes  par  tonne-kilomètre, 

avec  un  rabais  de  10  p.  c.  pour  des  distances  supérieures  à  200  verstes  et  de  15  p.  c. 
pour  des  distances  supérieures  à  500  verstes,  mais  à  condition  que  la  somme  totale  ne 
soit  pas  inférieure  aux  frais  de  transport  pour  200  ou  300  verstes  en  y  ajoutant  les  frais 
de  transport  d'après  le  tarif  réduit  pour  le  parcours  en  plus.  Les  P,  II*  et  III*  classes 
comprennent  plus  des  deux  tiers  de  toute  la  nomenclature,  tandis  que  les  VII*  et 
VHP  classes  comprennent  47  catégories  de  marchandises  de  plus  bas  prix. 

Pour  les  tarifs  d'importation,  on  a  donc  adopté  comme  base  des  frais  de  transport,  la 
distance  de  625  verstes  qui  existe  entre  Moscou  et  le  port  de  Saint-Pétersbourg,  avec 
application  du  tarif  par  classes  du  chemin  de  fer  Nicolas.  Pour  les  grands  parcours,  le 
tarif  a  été  réduit  comme  suit  :  a)  pour  des  distances  jusqu'à  1,000  verstes,  de  V»  copeck 
par  poud-verste  pour  les  marchandises  de  I^®  classe,  ^loo  pour  celles  des  classes  II  à  V 
et  Vi25  pour  celles  des  classes  VI  à  VIII;  b)  pour  des  distances  supérieures  à  1,000 
verstes,  de  Vioth  Vi»  ^^  Viso  copeck  par  poud-verste  pour  chacune  des  trois  catégories 
ci-dessus.  Mais  le  montant  total  des  frais  de  transport  ne  doit  pas  être  inférieur  à  la 
somme  qui  serait  perçue  pour  la  distance  de  625  à  1,000  verstes,  augmentée  du  prix 
pour  l'excédent  du  parcours.  Sauf  quelques  exceptions  clairement  indiquées,  le  transport 
doit  se  faire  par  la  voie  la  plus  courte. 

Ce  sont  les  bases  des  tarifs  d'importation  ci-dessus  qui  ont  servi  de  base  à  la  régu- 
larisation des  tarifs  du  service  avec  l'étranger,  à  savoir  avec  les  Unions  russe-aile- 
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mande,  russe-allemande-française-belge  et  russe-aulrichienne-hongroise,  ainsi  que  la 
régularisation  des  tarifs  du  service  d  outre-mer  par  les  ports  de  la  Baltique  et  de  la 
mer  Noire.  Le  travail  de  régularisation  définitive  fut  accompli  par  des  conférences 
internationales  entre  les  représentants  des  Compagnies  de  chemins  de  fer  et  de  bateaux 
à  vapeur. 

Tarifs  pour  les  autres  marchandises  importantes.  —  Outre  le  travail  de  régularisa- 
tion des  tarifa  d'importation  et  des  céréales,  on  en  a  également  achevé  un  autre  relatif  à 
quelques  articles,  dont  le  transport  a  une  grande  importance,  aussi  bien  pour  les  che- 
mins de  fer  que  pour  Tindustrie  et  le  commerce  en  Russie.  Voici  en  quelques  traits 
rapides  les  bases  de  ces  tarifs  : 

Les  articles  de  transport  qui  sont  du  domaine  de  la  métallurgie  sont  rangés  en  cinq 
catégories  relativement  aux  taxes,  qui  reposent  presque  sur  les  mêmes  bases  pour 
toutes  les  catégories,  si  l'on  en  excepte  la  différence  qui  existe  dans  la  somme  absolue 
des  frais  à  payer.  Ces  frais  sont  : 


Pour    les    dlftUince*    t 

De     là     300  versles(i)  .     .     .    . 

De  300  à     62o     id.    («)  .     .     .     . 

De  626  à  1 ,000  id.  avec  supplé- 
ment de  payement  pour  625  verstes. 

Au-dessus  de  1,000  verstes,  avec 
supplément  de  payement  pour 
1,000  verstes 
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Il  est  bon  de  faire  remarquer  que  ces  tarifs  s'appliquent  à  beaucoup  d'autres  mar- 
chandises en  dehors  de  celles  indiquées  ci-dessus.  Ainsi,  les  tarifs  pour  le  transport  du 
fer  sert  aussi  non  seulement  pour  celui  du  fer  et  de  l'acier  non  travaillés,  mais  encore 
pour  celui  de  certains  articles  en  fer  grossièrement  ouvragés,  tels  que  traverses, 
colonnes,  essieux  bruts,  bandages,  tuyaux,  changements  de  voie,  etc.;  le  tarif  indiqué 
pour  la  fonte  est  aussi  en  vigueur  pour  le  vieux  fer  et  la  vieille  fonte,  ainsi  que  pour  le 
fer  non  entièrement  corroyé.  De  plus,  entre  les  usines  qui  produisent  la  fonte  et  celles 
qui  la  retravaillent,  il  existe  des  tarife  qui,  au  lieu  de  prendre  pour  base  Vae  copeck  (tarif 
de  la  fonte),  prennent  \^4o  copçck  par  poud-verste. 

Houille.  —  Eu  égard  aux  conditions  spéciales  où  se  trouve  l'emploi  de  ce  combustible 
dans  les  différentes  parties  de  TEmpire,  on  n'a  pas  établi  de  tarif  général  pour  tout  lé 
réseau.  Actuellement,  il  existe  une  taxe  de  12  copecks  par  poud  depuis  toutes  les  stations 


(*)  Pour  des  distances  supérieures  à  200  verstes,  on  fait  un  rabais  de  10  p.  c.  de  la  taxe  générale. 
(«)  Id.  500  id.  15  p.  c.  id. 

(3)  Pas  moins  de  Ves  copeck  par  poud  et  par  verste. 

8»  p.,  CH.  i«  4 
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du  bassin  du  Donetz  jusqu'à  celles  qui  se  trouvent  au  delà  de  Moscou  pour  tout  le  rayon 
industriel  de  cette  capitale,  et  une  taxe  uniforme  qui  n'excède  pas  14  copecks  par  poud 
depuis  les  mômes  points  de  départ  pour  la  houille  expédiée  vers  le  nord-ouest  et  les 
provinces  baltiques.  Dans  les  autres  régions  où  le  transport  de  la  houille  du  Donetz  a 
de  l'importance,  c'est-à-dire  au  sud  et  au  sud-ouest  de  la  Russie,  on  a  généralement 
adopté  les  bases  suivantes  :  pour  450  verstes,  Veo  copeck  par  poud-verste;  de  450  à 
750,  on  ajoute  Vioo  copeck  à  la  taxe  perçue  pour  450  verstes,  et  au  delà  de  750  verstes, 
on  ajoute  V«oo  copeck  par  poud-verste  à  la  taxe  perçue  pour  750  verstes.  Cette  même 
base  est  aussi  appliquée,  avec  quelques  modifications  pour  certaines  stations,  au  trans- 
port de  la  houille  des  provinces  de  la  Vistule  vers  les  régions  du  Sud-Ouest.  On  a  aussi 
élaboré  et  établi,  pour  les  houilles  des  bassins  de  Moscou  et  de  l'Oural,  des  tarifs  réduits 
conformément  aux  exigences  locales  des  régions  où  elles  se  consomment. 

Skl.  —  Pour  le  transport  du  sel,  on  a  adopté  la  base  générale  suivante  :  jusqu*à 
405  verstes,  V45  copeck;  de  405  à  1,600  verstes,  on  ajoute  7e6  copeck  par  poud-verste 
à  la  taxe  de  405  verstes;  au  delà  de  1,600  verstes,  on  ajoute  Viso  copeck  par  poud-verste 
à  la  taxe  de  1,600  verstes.  En  même  temps,  eu  égard  aux  grandes  réductions  accordées 
dans  des  buts  de  concurrence  par  les  chemins  de  fer  aux  sels  des  diverses  provenances, 
et  afin  d'éviter  des  changements  trop  brusques  dans  les  relations  commerciales  établies, 
on  décida  d'appliquer  cette  base  avec  quelques  restrictions  (la  hausse  des  taxes  en 
vigueur  ne  doit  pas  dépasser  les  bases  établies).  On  se  propose  d'appliquer  à  partir  du 
1*'  octobre  les  tarifs  établis  sur  ces  principes. 

Soude.  —  On  a  établi  deux  espèces  de  tarifs  pour  le  transport  de  la  soude,  l'une  pour 
la  soude  caustique  et  Tautre  pour  la  soude  cristallisée.  La  base  adoptée  pour  la  soude 
cristallisée  est  la  même  que  celle  pour  le  fer,  et  celle  de  la  soude  caustique  n'en  diffère 
que  pour  les  distances  jusqu'à  625  verstes,  pour  lesquelles  on  perçoit  Vis  copeck  par 
poud-verste;  l'augmentation  pour  des  parcours  plus  grands  est  la  même  que  pour  le 
fer-blanc. 

Pétrole.  —  Lors  de  la  régularisation  des  tarifs  pour  le  transport  du  pétrole  de 
Bakou,  tarifs  fortement  réduits  par  suite  de  la  concurrence  du  Volga  et  de  la  mer 
Noire,  on  établit  en  principe  que,  dans  les  principales  directions,  le  prix  de  transport 
serait  le  même  pour  tous  les  points  également  distants  de  Bakou.  On  adopta  pour  ces 
principales  directions  la  base  suivante,  à  condition  de  ne  pas  élever  les  tarifs  existants 
à  plus  de  10  copecks  par  poud  : 

» 

De     1  à      29  verstes {(0  copecks  par  wagon-verste. 


De  30  à  65 
De  66  à  4S0 
De  4SI  à  685 
De  686  à  900 
De  901  à  1,110 


d. 
d. 
d. 
d. 
d. 


30 

id. 

id. 

25 

id. 

id. 

20 

id. 

id. 

18'/. 

id. 

id. 

18 

id. 

id. 
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De  1,111  à  1,301  verstes 16  copecks  par  wagon-verstes. 

De  1,302  à  1,550     id 14.8  id.                   id. 

De  1,551  à  1,700     id 14.3  id.                  id. 

De  1,701  verstes  et  au-dessus    ....  13.15  id.                  id. 

à  condirioD  que  la  taxe  perçue  pour  un  plus  grand  parcours  ne  soit  pas  inférieure  à  celle 
perçue  pour  une  distance  moindre  (^). 

Gros  bétail.  —  Le  transport  du  gros  bétail  par  wagons  est  soumis  au  tarif  de 
1  7*  copeck  par  tête-verste,  soit  pour  la  charge  normale  d'un  wagon  de  type  ordinaire 
10  copecks  par  wagon- verste;  pour  un  supplément  de  chargement  de  deux  têtes  et  plus, 
on  compte  1  copeck  par  tête-verste. 

Chevaux.  —  On  a  établi  trois  espèces  de  tarifs  pour  le  transport  des  chevaux,  sui- 
vant leurs  diverses  catégories.  La  première  catégorie  comprend  les  chevaux  expédiés 
avec  des  certificats  des  haras  de  TÉtat  aux  expositions,  aux  courses,  etc.  Pour  se  con- 
former au  but  du  transport  de  ces  chevaux,  on  ne  leur  applique  que  les  tarifs  des 
transports  par  grande  vitesse.  La  deuxième  catégorie  comprend  les  chevaux  expédiés 
par  les  haras,  auxquels  on  applique  le  tarif  réduit  de  la  petite  vitesse.  La  troisième 
catégorie  comprend  tous  les  autres  chevaux,  dont  le  transport  s'effectue  aussi  d'après 
le  tarif  réduit  de  la  petite  vitesse.  Les  prix  de  transport  sont  les  suivants  : 

PREMIÈRE  CATÉGORIE  (GRANDE  VITESSE,  EXCEPTÉ  LES  EXPRESS  ET  LES  TRAINS-POSTE)  . 
Par  io<2ffon,  avec  chargement  ne  dépcusant  pa$  4  cheeaux, 

Pour    des    pflii*eoui*«    s 


De        là     500  vepstes 
De     501  à  1,000     id. 
De  1,001  à  1,500     id. 
Au  delà  de  1,500     id. 


16  copecks  par  wagon-verste. 

à  la  taxe  pour     500  verstes.  ajouter  là  copecks  par  wagon-verste. 

id.  1,000  id.  10     id*.  id. 

id.  1,500  id.  8     id.  id. 


DEUXIÈME  CATÉGORIE  (PETITE  VITESSE). 
Par  wagon  ^  avec  chargement  ne  dépassant  pas  4  chevaitœ. 

Pour    de»    paircour*    t 

De        là     100  verstes  :  12  copecks  par  wagon-verste. 

De     101  à     oOO     id.     :  à  la  taxe  pour     100  verstes,  ajouter  10. 75  copecks  par  wagon-verste. 
De     501  à  1,000     id.  id.  500         id.  9         id.  id. 

De  1,001  à  1,500     id.  id.  1,000         id.  8         id.  id. 

De  1,501  à  2,000     id.  id.  1,500         id.  7         id.  id. 

Au  delà  de  2,000     id.     :  id.  2,000         id.  6         id.  id. 


(•)  Pour  les  stations  des  chemins  de  fer  de  la  Vistule,  on  a  autorisé  une  base  inférieure  à  cause  de  la 
forte  concurrence  du  roulage. 
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TROISIÈME  CATÉGORIB  (PETITE  VITESSE). 
Par  wagon,  avec  chargement  ne  dépassant  pas  4  cheoaux. 


Poar   dea 

p«rcoiir» 

t 

De        là     lOOverstes roubles  18  copecks  par  wagoi 

i-verste. 

De    101  à     106 

id.     . 

18 

id. 

•  •  • 

id. 

pour  toute  la  distance. 

De     107  à     266 

id.     . 

•    •   • 

id. 

16'/. 

id. 

verste. 

De     267  à     285 

id.      . 

44 

id. 

89 

id. 

pour  tout  le  parcours. 

De     286  à     433 

id.      . 

•  •   • 

id. 

•  15  V. 

id. 

verste. 

De     434  à     466 

id. 

.      68 

id. 

30 

id. 

pour  tout  le  parcours. 

De     467  à    600 

id.     . 

•  *  • 

id. 

14'/, 

id. 

verste. 

De     601  à     650 

id.     . 

87 

id. 

75 

id. 

pour  tout  le  parcours. 

De     651  à     780 

id. 

•            •  •  • 

id. 

13  V. 

id. 

verste. 

De     781  à     850 

id. 

105 

id. 

20 

id. 

pour  tout  le  parcours. 

De     851  à     960 

id.      . 

•  é  • 

id. 

12% 

id. 

verste. 

De     961  à  1.056 

id.     . 

118 

id. 

80 

id. 

pour  tout  le  parcours. 

De  1,057  à  1,200 

id.      . 

>  •  a 

id. 

11 V. 

id. 

verste. 

De  1,201  à  1,500 

id. 

.    135 

id. 

•  •  • 

id. 

pour  tout  le  parcours. 

Au  delà  de  1,500 

id. 

•                        •   •  • 

id. 

9 

id. 

verste 

r\                   • 

1 

•       • 

• 

#       1 

1                •    •  » 

.  »           • 

1 

On  a  mis  comme  condition  aux  tarifs  de  la  troisième  catégorie,  que  la  taxe  pour  un 
parcours  déterminé  ne  doit  pas  être  inférieure  à  celle  qui  est  prélevée  pour  un 
parcours  moindre. 

A  rheure  qu'il  est,  les  institutions  des  tarifs  étudient  les  questions  relatives  à  la  régu- 
larisation générale  des  tarifs  pour  le  transport  sur  toutes  les  lignes  du  lin,  du  chanvre, 
du  sucre  et  de  la  cassonade.  Ces  tarifs  entreront  probablement  en  vigueur  dans  le  cou- 
rant de  cette  année;  de  plus,  on  se  propose  de  rédiger  des  tarifs  de  service  direct 
pour  le  transport  du  lin  à  l'étranger,  dès  qu'on  aura  approuvé  ceux  du  service 
intérieur. 

Avant  de  régulariser  les  tarifs  de  transport  des  principaux  articles  de  l'économie 
nationale,  il  faut  recueillir  et  coordonner  les  données  qui  se  rapportent  à  chaque  branche 
correspondante  de  l'industrie.  Ces  données  fournissent  de  riches  matériaux  de  statistique 
relatifs  à  la  production,  au  commerce,  au  mouvement  des  transports,  etc.  Jusqu'à  présent, 
on  a  publié  trois  fascicules  sous  le  titre  général  :  «  Matériaux  pour  l'élaboration  des 
tarifs  des  chemins  de  fer  russes  »»,  savoir  :  1®  tarifs  des  céréales;  2®  du  lin,  du  chanvre 
et  du  sucre,  et  3®  de  l'alcool. 

Outre  l'établissement  des  tarifs  généraux  pour  le  transport  sur  toutes  les  lignes 
russes  des  marchandises  les  plus  importantes,  les  institutions  des  tarifs  ont  confié,  à  la 
Conférence  générale  des  représentants  des  chemins  de  fer,  le  soin  d'élaborer  un  projet 
de  tarif  normal  et  uniforme  pour  le  transport  de  toutes  les  marchandises  en  service 
direct  entre  tous  les  chemins  de  fer  russes.  Ce  tarif  est  actuellement  étudié  par  une 
commission  spéciale  nommée  par  la  conférence  générale. 

Indépendamment  de  ce  qui  précède,  comme  l'élaboration  du  tarif  général  projeté 
exigera  un  temps  considérable,  l'Administration  provisoire  des  chemins  de  fer  de  l'État, 


ORGANISATION  DE  LA  PARTIE  COMMERCIALE  DE  L'EXPLOITATION  55 

ainsi  que  les  chemins  du  Sud  et  du  Sud- Ouest  (troisième  groupe),  ont  élaboré  des  projets 
de  tarifs  généraux,  la  première  pour  le  réseau  des  chemins  de  l'État,  les  seconds  pour 
le  service  direct  entre  eux.  On  a  fondé  tous  ces  projets,  entre  autres  sur  ce  principe 
que  toutes  les  bases  des  tarifs  de  transport,  celles  des  tarifs  généraux  ou  par  classes, 
aussi  bien  que  celles  des  tarifs  réduits  (différentiels),  seraient  applicables  à  toute 
rétendue  de  toutes  les  lignes  de  parcours.  Les  institutions  des  tarifs  examinent  en  ce 
moment  ces  projets,  et  il  faut  espérer  que  leur  introduction  simplifiera  singulièrement 
les  systèmes  des  tarifs  de  marchandises  actuellement  en  vigueur  sur  les  chemins  de 
fer  russes. 

Tarif  des  voyageurs.  —  Il  n'a  pas  été  apporté  de  changement  dans  les  bases  de  ce 
tarif;  elles  sont  restées  telles  que  les  ont  fixées  la  plus  grande  partie  des  Compagnies  de 
chemins  de  fer  russes. 

On  peut  cependant  remarquer,  depuis  ces  derniers  temps,  une  sorte  de  tendance  à 
activer  le  mouvement  du  service  des  voyageurs  au  moyen  de  la  réduction  soit  définitive, 
soit  temporaire  (billets  de  saison)  des  prix  de  transport  :  citons  les  billets  à  prix  réduits 
que  beaucoup  de  chemins  de  fer  délivrent  en  été  pour  le  transport  des  voyageurs  dans 
la  banlieue,  ou  encore  les  billets  circulaires  avec  réduction  de  30  à  40  p.  c. 

Beaucoup  de  chemins  accordent  aussi  une  réduction  de  50  à  75  p.  c.  aux  élèves  des 
établissements  d'instruction.  Le*  gouvernement  s'occupe  actuellement  du  mode  et  des 
conditions  de  la  généralisation  de  cette  faveur. 

CoNausioN.  —  Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  tout  le  système  des  tarifs  pour  les 
chemins  de  fer  russes  se  trouve  maintenant  encore  dans  une  période  de  réforme  qui, 
s'inspirant  de  l'intérêt  général,  a  surtout  un  but  d'unification.  Les  expéditeurs  de  mar- 
chandises, pas  plus  que  les  voyageurs,  ne  seront  plus  obligés  de  savoir  si  tel  ou  tel 
chemin  appartient  à  l'État  ou  à  telle  ou  telle  Compagnie  (*);  de  même  qu'il  sera  exclu 
du  nouveau  système,  la  distinction  des  «  frets  de  retour  »,  dont  le  transport  revient 
meilleur  marché  aux  chemins  de  fer. 

Frais  supplémentaires.  —  Les  frais  supplémentaires  sont  prélevés  en  vertu  d'un 
règlement  spécial  fixant  le  maximum  de  ces  frais;  ce  règlement  est  approuvé  par  le 
ministère  des  finances.  Au  nombre  de  ces  frais,  il  faut  mentionner  l'introduction,  en 
1889,  d'une  taxe  de  Vs  copeck  par  poud  pour  la  construction  des  aménagements 
nécessaires  au  magasinage  des  marchandises  qui  attendent  leur  tour  d'expédition.  Le 
droit  de  prélever  cette  taxe  dépend  d'une  décision  spéciale  du  gouvernement  pour  chaque 
chemin  de  fer. 


C)  Le  transport  des  troupes  et  de  leurs  bagages  s'effectue,  tant  sur  les  chemins  de  TËtat  que  sur  les 
lignes  privées,  diaprés  des  tarifs  spéciaux  stipulés,  pour  les  chemins  de  TËtat,  par  un  règlement  spécial, 
revêtu  de  la  sanction  impériale  le  8  mars  1886,  et,  pour  les  chemins  privés,  par  les  statuts  des  Compa- 
gnies de  chemins  de  fer. 
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9.  —  Comptabilité  du  service  des  voyageurs,  diss  bagages  et  des  marchandises. 

Voyageurs.  —  Comme  on  Ta  déjà  dit,  le  transport  des  voyageurs  se  fait  le  plus  souvent 
au  moyen  de  billets  de  carton  du  système  Edmondson,  de  billets  détachés  ou  de  livrets- 
coupons.  La  forme  de  ces  billets,  ainsi  que  la  comptabilité  qui  concerne  le  service  des 
voyageurs,  diffère  peu  de  celles  de  l'étranger  f  ). 

Baoages.  —  Les  documents  relatifs  aux  bagages  sont  aussi  semblables  en  tout  à 
ceux  de  l'étranger,  et  ne  demandent,  par  conséquent,  aucun  éclaircissement. 

Marchandises.  —  Vers  1840,  le  chemin  de  Varsovie- Vienne,  l'une  des  plus  anciennes 
lignes  de  chemin  de  fer,  avait  déjà  adopté  des  formes  de  lettres  de  voiture  et  de  dupli* 
cata  semblables  à  celles  qui  existaient  alors  et  qui  existent  encore  aujourd'hui  à  peu 
de  choses  près  sur  les  lignes  étrangères  contiguês.  Mais  il  n'y  avait  ni  feuilles  de 
route,  ni  feuilles  de  chargement  ;  la  lettre  de  voiture  seule  accompagnait  les  marchan- 
dises. Il  y  avait  aux  stations  de  départ  un  registre  des  marchandises  à  expédier,  où 
les  expéditeurs  faisaient  eux-mêmes  les  inscriptions;  de  leur  côté,  les  destinataires 
apposaient  leur  signature  sur  le  registre  de  réception  des  marchandises.  La  clôture  des 
comptes  se  faisait  chaque  mois  et  Ton  dressait  des  relevés  d'expédition  distincts  pour 
les  différentes  destinations.  Toute  l'organisation  était  des  plus  simples  et  des  mieux 
appropriées.  C'est  le  même  ordre  que  Ton  trouve  dans  l'organisation  de  la  comptabilité 
des  transports  du  chemin  de  fer  Riga-Dvinsk,  inauguré  en  1861. 

La  Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes  (à  la  fin  de  1850)  emprunta  son  mode 
de  comptabilité  aux  chemins  français,  c'est  pourquoi  on  trouve  encore  sur  les  lignes  de 
cette  Compagnie  les  imprimés  alors  en  usage  en  France,  tels  que  :  a)  déclarations; 

b)  récépissés,  feuilles  de  route  et  feuilles  de  chargement.  En  fait  de  registres,  il  y  avait  : 

c)  le  livre  des  marchandises  reçues  et  expédiées,  et  d)  le  livre  des  marchandises  arrivées 
et  délivrées.  Les  déclarations  et  les  récépissés  équivalaient  à  nos  lettres  de  voiture  et 
à  nos  duplicata  actuels  ;  les  premières  étaient  des  feuilles  détachées  remises  aux  expédi- 
teurs moyennant  une  certaine  redevance,  que  la  marchandise  eût  été  ou  non  expédiée; 
quant  au  récépissé,  il  était  détaché  d'un  livre  à  souche  au  fur  et  à  mesure  de  la  récep- 
tion définitive  des  marchandises.  Le  contenu  du  récépissé  et  de  la  souche  était  beaucoup 
plus  simple  que  celui  de  la  déclaration.  Au  fur  et  à  mesure  que  les  marchandises 
étaient  reçues  à  Texpédition,  on  inscrivait  les  déclarations  sur  le  registre  des  marchan- 
dises reçues  et  expédiées,  en  portant  le  numéro  d'ordre  du  registre  sur  les  déclarations 
et  les  récépissés.  Des  colonnes  spéciales  ouvertes  dans  ces  registres  recevaient  l'indica- 
tion de  la  date,  du  mois,  ainsi  que  les  numéros  du  train  et  du  wagon  devant  conduire 
la  marchandise  à  destination.  L'ordre  d'inscription  dans  les  registres  des  marchandises 
transportées  et  délivrées  correspondait  à  l'arrivée  effective  des  marchandises,  toujours 
accompagnées  des  documents.  On  inscrivait  aussi  dans  des  colonnes  spéciales  de  ce 


{*)  On  trouve  déjà  les  billets  circulaires  sur  le  chemin  de  Varsovie-Vienne  en  1858. 
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registre  la  date  de  la  livraison  de  la  marchandise  an  destinataire,  ainsi  que  celle  o(i  ce 
dernier  en  avait  accusé  réception.  Il  y  avait,  en  outre,  un  livre  de  caisse  spécial,  où 
l'on  portait  les  recettes  perçues  lors  de  la  livraison  des  marchandises,  et  ce  n'est  que 
plus  tard  qu'on  y  inscrivit  aussi  les  marchandises  délivrées,  même  celles  qui  avaient  été 
expédiées  tous  frais  payés.  Le  transport  s'effectuait  avec  déclaration,  feuille  de  route  et 
feuille  de  chargement.  La  feuille  de  route  était  le  principal  document  de  comptabilité; 
il  passait  au  contrôle  du  chemin  de  fer  après  l'accomplissement  du  transport,  tandis  que 
la  déclaration  était  remise  au  destinataire  par  la  station  d'arrivée  contre  une  quittance 
que  l'on  présentait  au  contrôle  comme  pièce  à  l'appui  de  la  livraison  des  marchandises. 
Il  n'y  avait  de  souches  ni  pour  les  déclarations,  ni  pour  les  feuilles  de  route,  ni  pour 
les  feuilles  de  chargement  ;  la  réception  et  la  remise  des  marchandises  avec  les  docu- 
ments se  faisaient  entre  le  service  des  stations  et  celui  des  trains  au  moyen  d'une  feuille 
de  livraison  spéciale  à  souche,  portant  l'indication  des  numéros  des  wagons  complets, 
du  nombre  des  différents  colis  et  des  stations  destinataires.  De  leur  côté,  les  stations 
expéditionnaires  et  destinataires  faisaient,  pour  le  contrôle,  des  relevés  ou  copies 
fidèles,  jour  par  jour,  des  registres  des  marchandises  expédiées  et  arrivées.  Aucun 
document  provenant  des  gares  d'expédition  n'accompagnait  ces  relevés;  on  n'y  joignait 
que  les  feuilles  de  route  reçues  à  la  station  de  destination.  Ce  mode  de  comptabilité  ne 
pouvait  répondre  qu'aux  exigences  du  service  intérieur,  sans  être  à  même  de  satis^re 
aux  conditions  du  service  direct,  qui  allait  bientôt  faire  son  apparition.  Avec  ce  dernier, 
les  marchandises  à  échanger  entre  les  chemins  de  fer  n'avaient  pas  de  comptabilité 
équivalente,  et  toujours  et  partout  la  feuille  de  route  franchissait  les  limites  de  sa  propre 
ligne. 

Tel  est  le  type  de  la  comptabilité  adoptée  surtout  par  les  chemins  de  fer  de  l'ouest  : 
Saint-Pétersbourg- Varsovie,  Moscou-Brest,  Sud-Ouest  et  Libau-Romny,  c'est-à-dire 
par  des  lignes  à  grands  parcours;  il  est  copié  en  beaucoup  de  points  sur  des  modèles 
étrangers,  surtout  sur  les.  modèles  français.  C'est  un  peu  d'une  autre  manière  que  nous 
voyons  les  choses  se  passer  sur  les  anciens  chemins  de  fer  de  l'État,  les  chemins  Nicolas 
et  Moscou-Koursk. 

D'après  le  règlement  pour  le  service  des  gares  du  chemin  de  fer  Nicolas,  approuvé 
en  1864  par  le  ministre  des  voies  de  communication,  la  livraison  des  marchan- 
dises s'effectuait  au  moyen  d'une  déclaration  spéciale,  qui  servait  de  point  de  départ 
à  l'établissement  d'une  lettre  de  voiture  (en  double  expédition)  et  d'un  récépissé  des 
sommes  perçues  (un  exemplaire),  ce  qui  fait  déjà  supposer  une  ligne  de  démarcation 
entre  le  moment  de  la  réception  et  celui  de  l'expédition  des  marchandises.  L'un  des 
exemplaires  de  la  lettre  de  voiture  était  remis  à  l'expéditeur,  l'autre  devait  accompagner 
la  marchandise  jusqu'à  la  gare  de  destination.  Les  documents  de  route  étaient  inscrits 
aux  gares  de  départ  et  d'arrivée  dans  des  registres  correspondants,  avec  indication  de 
la  date  du  départ  et  de  l'arrivée.  En  outre,  on  établissait  pour  chaque  wagon  une 
feuille  de  chargement,  dont  un  exemplaire  restait  à  la  station  de  départ  et  l'autre 
suivait  la  marchandise  jusqu'à  la  gare  de  destination.  Le  chemin  de  fer  de  Moscou- 
Koursk  nous  présente  quelque  chose  d'analogue.  Ainsi,  le  système  des  anciens  chemins 
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de  fer  de  TÉtat,  si  semblable  sous  les  autres  rapports  à  celui  des  chemins  privés  de 
l'ouest,  s'en  distingue  essentiellement  en  ce  qu'il  établit  une  ligne  de  démarcation  entre 
le  moment  de  la  réception  des  marchandises  à  expédier  et  celui  de  leur  expédition  réelle. 

Dès  le  commencement  de  1870,  on  se  sert,  sur  les  chemins  de  fer  en  service  direct, 
de  registres  à  souche,  dont  on  détache  la  lettre  de  voiture,  le  duplicata  de  cette  lettre, 
le  récépissé  et  le  connaissement.  Il  existe,  en  outre,  des  feuilles  de  route  et  de  charge- 
ment, des  registres  pour  expédition,  transmission  et  arrivée  des  marchandises.  Enfin,  à 
partir  de  1880,  peu  de  temps  avant  la  publication  du  Statut  général,  on  trouve  en  usage, 
sur  un  des  groupes  de  chemins  de  fer,  les  documents  suivants  :  lettre  de  voiture 
accompagnant  la  marchandise  jusqu'à  la  station  de  destination  pour  y  être  remise  au 
destinataire,  duplicata  de  la  lettre  de  voiture,  que  la  station  expéditionnaire  doit  pré- 
senter au  contrôle  de  son  chemin,  récépissé  remis  à  l'expéditeur,  et  duplicata  du  récé- 
pissé à  envoyer  par  l'expéditeur  au  destinataire,  et  reprise  par  la  station  destinataire 
aussitôt  après  livraison  des  marchandises. 

Les  traits  caractéristiques  de  chacun  de  ces  types  de  comptabilité  sont  intimement 
liés  avec  l'absence  ou  la  surabondance,  dans  les  gares,  des  dépôts  de  marchandises  à 
expédier.  Et  ceux-ci  dépendent  eux-mêmes  des  brusques  fluctuations  qui  se  produisent 
dans  l'arrivage  des  matières  premières,  surtout  dans  les  pays  de  terre  noire  (zone  du 
tchernosiom)  et  en  partie  aussi  dans  le  bassin  du  Donetz. 

Cependant,  ce  qui  a  déterminé  l'emploi  des  souches  pour  les  lettres  de  voiture  et 
leurs  duplicata,  ce  n'est  pas  tant  la  nécessité  de  simplifier  les  comptes  de  transport 
que  la  tendance  bien  marquée  à  donner  au  duplicata  de  la  lettre  de  voiture  l'importance 
d'un  véritable  document  de  comptabilité  (d'un  document  qui  exige  son  numéro  d'ordre). 
Quant  au  contenu  plus  ou  moins  détaillé  de  la  souche,  il  tient  encore  à  d'autres  causes. 
Des  considérations  du  même  genre  amenèrent  aussi  l'introduction  des  livres  à  souche 
pour  les  feuilles  de  route  et  de  chargement.  11  n'y  a  pas  à  en  douter,  quand  on  voit  les 
services  de  contrôle  de  beaucoup  de  chemins  de  fer  de  l'État  et  de  Compagnies  privées 
exiger  que  l'on  attache  les  souches  desdits  documents  et  qu'on  en  joigne  les  copies  aux 
comptes  rendus  périodiques  des  gares  d'expédition,  de  destination  et  même  du  service 
des  trains. 

Actuellement,  la  plupart  des  chemins  de  fer  russes  font  suivre  les  transports  de 
marchandises  des  quatorze  documents  suivants  :  duplicata  de  la  lettre  de  voiture,  souche 
de  ce  duplicata,  feuille  de  route,  souche  de  cette  feuille,  feuille  de  chargement,  souche 
de  cette  feuille,  registre  d'expédition,  registre  d'arrivée,  registre  de  livraison,  comptes 
d'expédition,  comptes  d'arrivée,  comptes  de  livraison,  feuille  de  distribution  et  souche 
de  cette  feuille. 

Les  stations  de  quelques  chemins  de  fer  de  l'État  fournissent,  en  outre,  chaque  jour 
un  compte  rendu  détaillé  de  l'effectif  des  marchandises  arrivées  et  non  délivrées. 

Comptabilité  des  stations.  —  A  peu  d'exceptions  près,  toute  la  comptabilité  des 
stations  relative  aux  transports  n'a  pas  d'autre  valeur  que  celle  d'un  journal,  sans 
aucune  prétention  à  systématiser  les  comptes  rendus  parallèles  de  l'expédition  et  de 
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l'arrivée.  D'où  l'immense  complication  qui  s'ensuit  pour  le  contrôle  dans  la  vérification 
des  recettes  ;  d'où  aussi  la  lenteur  de  cette  vérification  et  de  l'établissement  des  comptes 
réciproques;  d'où,  enfin,  le  chiffre  élevé  des  dépenses  pour  l'entretien  de  ces  établisse- 
ments  de  contrôle  sur  les  chemins  de  fer  russes.  Il  est  évident  que,  pour  améliorer  cette 
situation,  il  faudra  radicalement  changer  le  mode  de  comptabilité  et  revenir  peut-être  à 
l'étal  de  choses  introduit  en  1840  sur  le  chemin  de  Varsovie-Vienne. 

Statistique.  —  A  la  base  des  documents  et  pièces  de  comptabilité  fournis  par  les 
stations  relativement  au  transport  des  voyageurs,  des  bagages  et  des  marchandises,  les 
directions  de  chemins  de  fer  fournissent,  dans  leurs  comptes  rendus  annuels  et  d'après 
une  formule  identique,  des  renseignements  sur  le  nombre  et  le  parcours  d'objets  trans- 
portés, l'utilisation  du  matériel  roulant  et  le  travail  d'expédition  des  stations.  Ces 
données  doivent  être  réparties  par  mois,  par  directions  et  par  stations. 

Pour  donner  une  idée  plus  nette  de  l'étendue  des  principaux  renseignements  de 
statistique,  que  doivent  fournir,  d'après  la  même  formule,  tous  les  chemins  de  fer, 
dans  les  comptes  rendus  annuels  de  leur  exploitation,  nous  énumérerons  les  données 
suivantes  : 

Tableau  X,  I.  Voyageurs  et  transports  de  grande  vitesse;  recettes  qui  en  proviennent. 
—  Recette  générale  provenant  des  trains  express  pour  la  famille  impériale,  les  employés  du 
gouvernement  et  les  particuliers  ;  nombre  de  tous  les  voyageurs  taxés  :  voyageurs  transportés 
d  après  le  tarif  ordinaire,  voyageurs  transportés  d'après  des  taxes  spéciales,  détenus  et  leur 
escorte;  nombre  de  verstes  parcourues  par  tous  les  voyageurs  taxés,  moyenne  du  parcours  d  un 
voyageur  taxé,  total  des  recettes  provenant  du  transport  de  lojas  les  voyageurs  taxés,  recette 
moyenne  d*un  voyageur-verste  taxé;  total  des  voyageurs  transportés  en  service,  nombre  de 
verstes  parcourus  par  les  voyageurs  en  service,  moyenne  du  parcours  d*un  voyageur  en  service  ; 
total  en  pouds  des  bagages  transportés,  nombre  de  poud-verstes  parcourus  par  les  bagages, 
parcours  moyen  d'un  poud  de  bagages,  total  des  recettes  provenant  du  transport  des  bagages, 
recette  moyenne  d*un  poud-verste  parcouru  par  les  bagages;  chiffre  total  du  nombre  de  pouds 
des  paquets  et  marchandises  transportés  d'après  les  tarifs  de  la  grande  vitesse,  y  compris 
les  transports  militaires;  total  des  poud-verstes  parcourus  par  les  paquets  et  marchandises  à 
grande  vitesse,  y  compris  les  transports  militaires;  parcours  moyen  d'un  poud  de  paquets  et  de 
marchandises  à  grande  vitesse,  ainsi  que  d  un  poud  de  transport  militaire  ;  total  des  recettes 
provenant  du  transport  par  grande  vitesse  des  paquets,  des  marchandises  et  des  transports 
militaires;  recette  moyenne  dun  |)Oud-verste  à  grande  vitesse  de  paquets,  de  marchandises  et 
de  transports  militaires;  chiffre  total  de  pouds  comptés  par  espèces  de  marchandises  transportées, 
y  compris  les  transports  militaires;  chiflre  total  des  poud-verstes  parcourus  par  chacune  des 
espèces  de  ces  articles,  y  compris  les  transports  militaires;  parcours  moyen  d'un  poud  de  ces 
espèces  et  d'un  poud  de  transport  militaire;  total  de  la  recette  provenant  de  ces  transports  par 
espèces  de  marchandises,  y  compris  les  transports  militaires  ;  recette  moyenne  d'im  poud-verste 
de  ces  transports  par  espèces  de  marchandises  et  d'un  poud-verste  des  transports  militaires; 
chiffre  total,  en  pouds,  des  animaux  transportés,  y  compris  le  nombre  de  pouds  des  animaux 
transportés  d'après  les  tarifs  militaires  ;  chiffre  total  des  poud-verstes  parcourus  par  les  animaux, 
y  compris  ceux  qui  sont  soumis  aux  tarifs  militaires;  parcours  moyen  d'un  poud-animal,  en  y 
comprenant  les  animaux  transportés  d'après  les  tarifs  militaires;  total  de  la  recette  provenant  du 
transport  des  animaux,  y  compris  ceux  transportés  d  après  les  tarifs  militaires;  recette  moyenne 
d'un  poud-verste  des  animaux  en  général,  ainsi  que  d'un  poud-verste  des  animaux  transportés 
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d'après  les  tarifs  militaires;  total  de  la  recette  provenant  du  transport  de  la  poste;  recettes 
spéciales  provenant  des  voyageurs  et  des  transports  à  grande  vitesse  ;  total  des  recettes  prove- 
nant de  tous  les  transports  à  grande  vitesse;  total  des  recettes  provenant  des  transports  à 
grande  vitesse  pour  un  train-verste;  total  des  recettes  provenant  de  tous  les  transports  à 
grande  vitesse  pour  10,000  essieu-verstes  de  wagon. 

II.  Transports  d'après  les  tarifs  de  la  petite  vitesse  et  recettes  qui  en  proviennent.  — 
Total  de  la  quantité  de  marchandises  transportées  d*après  les  tarifs  de  la  petite  vitesse  par 
wagons  et  par  pouds,  y  compris  les  transports  en  transit  calculés  d*après  les  tarifs  militaires; 
déduire  de  ce  chiffre  total  la  quantité  de  transports  à  petite  vitesse  expédiés  de  et  dirigés  sur 
Saint-Pétersbourg;  total  des  poud-verstes  parcourus  par  les  transports  à  petite  vitesse,  y 
compris  les  transports  militaires;  total  des  poud-verstes  expédiés  de  et  dirigés  sur  Saint- 
Pétersbourg;  parcours  moyen  d'un  poud  de  marchandises  en  générai  et  d*un  poud  de  transports 
militaires;  total  de  la  recette  provenant  du  transport  des  marchandises  par  petite  vitesse  par 
pouds  et  par  wagons,  y  compris  les  transports  militaires;  recette  moyenne  dun  poud-verste  de 
marchandises  en  général,  et  d'un  poud-verste  de  transports  militaires;  chiffre  total  de  pouds 
comptés  par  espèces  de  marchandises  transportées,  y  compris  les  transports  militaires;  chiffre 
total  des  poud-verstes  parcourus  par  chacune  de  ces  espèces  d*articles,  y  compris  les  transports 
militaires;  parcours  moyen  d'un  poud  de  ces  espèces  de  marchandises  et  d'un  poud  de  transport 
militaire  ;  total  de  la  recette  provenant  de  ces  transports  par  espèces  de  marchandises,  y  compris 
les  transports  militaires  ;  recette  moyenne  d'un  poud-verste  de  c^  transports  par  espèces  de 
marchandises  et  d'un  poud-verste  des  transports  militaires:  total  de  la  recette  provenant  du 
matériel  roulant  amené  comme  marchandise  sur  ses  propres  essieux  ;  chiffre  total  en  pouds  des 
animaux  transportés,  y  compris  ceux  transportés  d'après  les  tarifs  militaires;  chifn*e  total  des 
poud-verstes  parcourus  par  les  animaux,  y  compris  ceux  qui  sont  soumis  aux  tarifs  militaires; 
parcours  moyen  d'un  poud-animal,  en  y  comprenant  les  animaux  transportés  d  après  les  tarifs 
militaires;  total  de  la  recette  provenant  du  transport  des  animaux,  y  compris  ceux  transportés 
d'après  les  tarifs  militaires;  recette  moyenne  d'un  poud-verste  des  animaux  en  général,  et  de 
ceux  transportés  d'après  les  tarifs  militaires;  quantité  de  pouds  transportés  en  service  pour  les 
besoins  de  l'exploitation,  et  quiantité  de  poud-verstes  ainsi  parcourus;  valeur  totale  des  transports 
en  service,  tarif  moyen  du  poud-verste;  receltes  spéciales  pour  les  transports  à  petite  vitesse; 
total  de  la  recette  de  tous  les  transports  à  petite  vitesse,  ainsi  que  par  poud-verste  en  général, 
et  pour  10,000  essieu-verstes  de  wagons;  chiffre  des  expéditions  de  marchandises  calculé 
d'après  le  nombre  des  lettres  de  voiture,  chiffre  des  arrivées  d'après  celui  des  différentes  lettres 
de  voiture,  chiffre  des  points  de  transmission  sur  la  voie. 

A  nnexe  n^  iO,  —  Tableau  des  recettes  et  des  transports  à  établir  par  mois  d'après  les  tarife 
de  la  grande  et  de  la  petite  vitesse. 

Annexe  n^  11.  —  Tableau  des  transports  à  établir  par  stations  (de  départ  et  d'arrivée), 
d'après  les  tarifs  de  la  grande  et  de  la  petite  vitesse. 

Annexe  n®  12,  —  Chiffre  de  la  vente  des  billets  de  voyageurs,  des  billets  de  bagages 
délivrés,  des  expéditions  et  des  arrivées  de  marchandises  (lettres  de  voiture),  des  pouds  de  mar- 
chandises chargées  et  déchargées  par  les  stations,  et  rentrée  générale  dans  les  caisses  des  stations 
en  moyenne  par  mois  à  établir  pour  tous  les  quatre  mois  et  pour  chaque  station  en  particulier. 

A  nnexe  n**  13.  -  Pouds  de  marchandises  transportées  et  poud-verstes  parcourus  ;  parcours 
moyen,  maximum  et  minimum,  d'un  poud  de  marchandises  par  grande  et  petite  vitesse  (à  établir 
chaque  mois  et  par  directions). 

En  outre,  la  Conférence  générale  des  chemins  de  fer  a  publié  et  publie  des  tableaux 
détaillés  de  statistique  sur  l'espèce  et  la  quantité  de  marchandises,  en  se  conformant  aux 
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formules  et  aux  règles  prescrites  par  le  ministre  des  finances  et  en  se  basant  sur  les 
données  fournies  périodiquement  par  les  chemins  de  fer. 

10.  —  Contrôle  direot  des  transports. 

Une  bonne  organisation  du  contrôle  direct  des  transports  sur  les  chemins  de  fer 
russes  fait  Tobjet  des  préoccupations  du  gouvernement  aussi  bien  que  des  Adminis- 
trations de  chemins  de  fer.  11  arrive  souvent  aux  Administrations  de  chemins  de  fer  soit 
étrangères,  soit  russes,  de  recevoir  diverses  propositions  concernant  surtout  le  contrôle 
du  service  des  voyageurs.  Ainsi,  par  exemple,  une  réunion  technique  des  représentants 
des  chemins  de  fer  russes  a  examiné  les  projets  de  MM.  Komarsky,  Pouschkarev  et 
Timoféev  sur  le  moyen  le  plus  efficace  de  contrôler  les  billets  de  voyageurs.  La 
réunion  a  conclu  en  faveur  du  système  de  M.  Timoféev,  de  préférence  à  ceux  de 
MM.  Komarsky  et  Pouschkarev,  à  cause  des  moindres  frais  de  première  installation  et 
de  l'extrême  simplicité  de  son  application. 

Dans  le  système  de  M.  Timoféev,  chaque  wagon  est  muni  d*une  boite  de  contrôle 
fixée  à  l'intérieur  de  la  voiture  sur  la  portière  de  sortie.  Cette  boîte  est  partagée  en 
deux  compartiments,  dont  l'un  est  destiné  aux  billets  de  voyageurs,  aux  coupons,  etc., 
et  l'autre  aux  billets  annuels  ou  à  terme,  qui  restent  ordinairement  entre  les  mains  des 
voyageurs.  Le  premier  compartiment  est  muni  de  quelques  rangées  de  pointes,  auprès 
desquelles  sont  peints  à  l'huile,  sur  le  fond  de  l'appareil,  les  numéros  correspondant 
aux  places  du  wagon.  La  boîte  se  ferme  au  moyen  d'un  couvercle  en  verre  ou  d'une  toile 
métallique  à  mailles  très  serrées.  On  peut  conserver  aux  billets  leurs  dimensions 
actuelles  (billets  système  Edmondson),  avec  cette  seule  différence  que  les  numéros  des 
billets,  ainsi  que  la  désignation  de  la  station  de  départ  et  celle  de  l'arrivée,  doivent  être 
imprimés,  dans  le  sens  de  la  longueur,  sur  les  deux  marges  opposées  ;  et,  afin  que  l'on 
puisse  facilement  partager  le  billet  en  deux  parties  égales  portant  l'une  et  l'autre  le 
numéro  du  billet  et  le  nom  de  la  station,  il  faut  le  pointiller  transversalement  en  son 
milieu.  Voici  comment  le  contrôle  s'effectue  avec  ce  système.  Au  départ  du  train  de  la 
première  gare,  le  conducteur  en  chef  ouvre  la  boîte  de  contrôle,  l'enlève  de  la  portière  à 
laquelle  elle  est  fixée  et  la  remet  à  son  aide  ;  puis  il  partage  en  deux  le  billet  que  lui  pré- 
sente le  voyageur  et  remet  à  son  aide  la  moitié  portant  la  marque  du  composteur  avec 
l'indication  de  la  date  et  du  numéro  du  train,  afin  qu'il  la  place  dans  la  boîte  sur  la 
pointe  correspondant  à  la  place  occupée;  l'autre  moitié  est  rendue  au  voyageur.  Les 
coupons  détachés  des  livrets  de  service  direct  sont  placés  tout  entiers  sur  les  pointes; 
le  voyageur  qui  ne  veut  pas  être  dérangé  peut  remettre  à  la  fois  tous  les  coupons  d'une 
même  ligne.  Le  conducteur  en  chef  doit  inscrire  sur  les  coupons  détachés  la  date  (en 
toutes  lettres),  le  mois  et  l'année.  Le  contrôle  de  la  première  voilure  fini,  le  conducteur 
en  chef  ne  revient  pas  sur  ses  pas,  repend  la  boîte  à  la  portière  de  sortie,  comme  on  l'a 
dit  plus  haut,  et  continue  le  contrôle  des  wagons  suivants. 

Outre  l'appareil  de  contrôle,  il  doit  y  avoir  dans  le  wagon  un  tronc  pour  y  jeter  les 
duplicata  et  les  talons  de  billets,  ainsi  que  les  billets  repris  aux  voyageurs  avant  la 
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dernière  station.  La  clé  des  troncs  doit  se  trouver  entre  les  mains  des  chefs  de  station,  là 
où  cela  est  reconnu  nécessaire.  Quand  on  découple  un  wagon,  on  y  laisse  la  boîte  de 
contrôle  et  le  tronc,  ou  bien  on  les  enlève  pour  les  déposer  à  la  dernière  station. 

Tous  les  billets  de  service  pour  un  seul  voyage  doivent  être  munis  de  talons,  que  Ton 
met  d'abord  dans  la  boîte  de  contrôle  et  que  Ton  jette  ensuite  dans  le  tronc.  Les  billets 
au  porteur  soit  annuels,  soit  à  terme,  doivent  être  présentés  avec  les  certificats  con- 
formes. On  peut  conserver  la  forme  actuelle  des  billets  d'enfants  et  de  militaires,  mais 
à  la  condition  de  les  percer  et  de  les  mettre  dans  la  boîte  de  contrôle,  après  avoir  donné 
une  contremarque  en  échange  aux  voyageurs.  Les  billets  nominaux  et  les  jetons  restent 
entre  les  mains  des  voyageurs,  et  sont  remplacés  par  des  contremarques  dans  la  boîte 
de  contrôle.  Dans  l'un  et  dans  l'autre  cas,  les  contremarques  sont  détachées  de  livrets 
spéciaux  dans  l'ordre  successif  des  numéros,  et  le  conducteur  en  chef  y  inscrit,  avec  un 
crayon  chimique,  les  numéros  des  billets  d'enfants  et  de  militaires,  ou  le  nom  de  famille 
des  personnes  voyageant  avec  des  billets  nominaux,  des  billets  annuels  ou  à  terme,  ou 
des  jetons. 

De  plus,  pour  que  le  système  de  contrôle  de  M.  Timoféev  portât  tous  ses  fruits,  il 
faudrait  que  des  affiches  placées  dans  les  wagons  en  fissent  connaître  les  particularités 
aux  voyageurs,  dont  on  demanderait  le  concours  pour  découvrir  les  irrégularités  com- 
mises par  les  chefs  de  train. 

La  réunion  technique  a  répondu  à  l'auteur  de  cette  proposition  en  émettant  l'avis 
qu'il  serait  désirable  d'introduire  dans  la  boîte  de  contrôle  un  appareil  qui  permît  au 
conducteur  de  jeter  le  billet  du  voyageur,  qui  est  arrivé  au  terme  de  sa  course,  dans  le 
tronc  qui  se  trouve  sous  la  boîte,  sans  qu'il  soit  obligé  de  l'ouvrir;  de  cette  manière,  il 
serait  privé  de  la  possibilité  de  retirer  le  billet  soit  de  la  boîte,  soit  du  tronc.  Comme 
conclusion,  la  réunion  technique  a  émis  l'avis  que  le  seul  moyen  rationnel  d'empêcher 
les  voyageurs  de  parcourir  la  voie  sans  billets  ou  avec  des  billets  périmés,  serait  de 
clôturer  les  stations;  elle  recommande,  entre  autres  mesures  générales  à  prendre  pour 
éviter  des  abus  de  tout  genre,  la  publication  par  voie  législative  d'un  règlement  de 
transport,  obligatoire  pour  le  public  et  pour  les  agents  des  chemins  de  fer.  C'est  un 
règlement  de  ce  genre  qui  est  prévu  par  le  Statut  général. 

Il  faut  enfin  mettre  au  nombre  des  mesures  les  plus  importantes  prises  sur  les  che- 
mins de  fer  de  l'État,  ainsi  que  sur  certains  chemins  de  fer  russes  privés,  celle  de  la 
remise  aux  employés  d'une  partie  des  amendes  payées  par  les  voyageurs  surpris  sans 
billets  et  par  les  expéditeurs  de  marchandises  pour  fausses  déclarations  relativement  au 
poids  ou  à  la  nature  des  transports.  Il  arrive  quelquefois  que  ces  amendes  et  les  primes 
qui  en  résultent  pour  le  personnel  atteignent  un  chiffre  considérable. 

Quant  au  contrôle,  il  s'effectue  tant  dans  les  trains  de  voyageurs  que  dans  ceux  de 
marchandises,  par  des  contrôleurs  spéciaux  et  tout  à  fait  d'après  les  mômes  principes 
que  sur  les  chemins  de  fer  étrangers. 


CHAPITRE  II 
OrgaDisation  de  la  partie  technique  du  mouvement. 


A.  —  SERVICE  DU  MATERIEL  ROULANT 

Considérations  générales.  —  C'est  du  caractère  même  des  transports  que  dépendent 
la  composition  et  lutllisation  du  parc  du  matériel  roulant,  du  moins  en  ce  qui  concerne 
les  wagons  à  marchandises. 

Les  fluctuations  considérables  que  les  temps  et  les  lieux  amènent  dans  les  transports, 
ainsi  que  la  disproportion  de  leurs  courants  maximum  et  minimum,  diminuent  le  travail 
utile  des  wagons,  tandis  que  Fintensité  du  mouvement  de  masses  de  marchandises,  jointe 
à  des  moyennes  de  parcours  considérables,  l'augmente.  La  nécessité  d'une  centralisation 
rapide  du  matériel  sur  les  points  du  plus  grand  afflux  des  marchandises,  fait  en  même 
temps  négliger  aux  Administrations  beaucoup  de  considérations  économiques,  telles  que 
l'emploi  de  leur  propre  matériel  et  la  bonne  utilisation  de  chaque  wagon  en  particulier. 
Cela  provient  de  ce  que  les  proportions  données  au  parc  des  wagons  excèdent  la  moyenne 
des  besoins,  ce  qui  entraîne,  dans  les  conditions  ordinaires,  le  stationnement  relative- 
ment prolongé  des  wagons  dans  les  gares.  Cet  état  de  choses  est  en  corrélation  directe 
avec  les  dimensions  et  les  dispositions  des  stations  des  chemins  de  fer  russes,  lesquelles 
dépendent  à  leur  tour  de  la  longueur  des  trains  et  des  dimensions  du  matériel  roulant, 
ainsi  que  de  l'emploi  presque  exclusif  des  aiguilles  pour  faire  passer  les  wagons  d'une 
voie  à  l'autre.  Les  proportions  du  matériel  roulant  sont  déterminées  elles-mêmes  par 
la  nature  des  marchandises  transportées  en  grandes  masses,  de  même  que  la  compo- 
sition des  trains  est  liée  au  peu  de  valeur  des  chargements  aussi  bien  qu'au  relativement 
peu  de  prix  que  l'on  attache,  en  Russie,  au  temps  consacré  aux  transports. 

Les  tableaux  A,  B  et  C  ci-après  donnent  une  idée  générale  de  l'espèce  et  de  la  quan- 
tité de  nos  wagons,  en  même  temps  que  du  travail  qu'ils  ont  accompli  pendant  les  dix 
dernières  années. 

Ces  tableaux  montrent  à  l'évidence  que,  pendant  cette  période,  le  nombre  total  des 
places  dans  les  voitures  à  voyageurs  s'est  accru,  en  général,  de  256,730  à  284,892, 
mais  qu'il  a  diminué  de  12.75  à  10.46  par  verste.  La  capacité  des  wagons  de  marchan- 
dises s'est  élevée  de  68  millions  à  91  millions  de  pouds,  mais  a  diminué  de  3,209  à 
3,032  par  verste  de  chemin,  ce  qui  s'explique  par  l'adjonction  aux  divers  réseaux  de 
lignes  à  plus  faible  trafic  disposant  d'un  matériel  restreint. 
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En  même  temps,  le  total  du  parcours  des  voitures  propres  à  chaque  ligne  et  étran- 
gères s*est  accru  de  25  à  54  millions  de  verstes  et  a  diminué  de  40,646  à 39,352  essieux 
par  versle  de  chemin  ;  en  outre,  le  parcours  moyen  de  chaque  voiture  à  voyageurs  a 
augmenté  de  42,375  à  45,120  essieu- verstes  par  an.  Le  total  du  parcours  des  wagons 
à  marchandises  propres  à  chaque  ligne  et  des  wagons  étrangers  s*est  accru  de  3,438  à 
5,669  millions  et  de  161,938  à  212,495  par  verste  de  chemin.  De  plus, le  parcours  moyen 
de  chaque  essieu  de  wagon  à  marchandises  s'est  aussi  considérablement  élevé  (de  14,530 
à  18,460  verstes  par  an).  Le  total  du  parcours  des  wagons  étrangers  qui  sont  entrés 
dans  la  composition  des  trains  propres  à  chaque  réseau  s'est  élevé  de  1,733  millions  à 
3,760 millions  d'essieu-verstes  pour  un  total  de  parcours  des  propres  wagons  de  chaque 
réseau  et  des  wagons  étrangers  de  3,438  millions  et  de  5,669  millions  d'essieu-verstes. 

Ces  chiffres,  confrontés  avec  les  données  fournies  sur  le  parcours  des  wagons  à  voya- 
geurs et  à  marchandises  dans  le  chapitre  de  l'organisation  commerciale  de  l'exploitation,  ne 
permettent  pas  de  douter  que  la  meilleure  utilisation  du  matériel  roulant  ne  dépend  pas 
seulement  de  la  plus  grande  intensité  du  mouvement  (sur  tout  le  réseau),  mais  aussi  de  la 
plus  grande  moyenne  du  parcours  tant  des  voyageurs  que  des  principaux  chargements. 

La  question  d'utiliser  le  mieux  possible  le  matériel  roulant  a  toujours  été  l'objet  de 
l'étude  et  de  l'attention  spéciale  des  Administrations  des  chemins  de  fer  russes.  Si  leurs 
recherches  ont  eu  si  rarement  pour  objet  le  mouvement  des  trains  de  voyageurs,  cela 
provient  de  la  nécessité  de  faire  circuler  ces  trains  dans  des  limites  qui  dépendent  de  la 
continuité  et  de  la  correspondance  du  mouvement  des  voyageurs  sur  tout  le  réseau  et 
qui  excluent  d'avance  la  possibilité  d'utiliser  d'une  manière  satisfaisante  le  matériel 
roulant;  il  n'y  a  d'exceptions  à  cette  règle  générale  que  pour  quelques  lignes  dont  le 
mouvement  est  très  intense,  comme,  par  exemple,  le  chemin  de  fer  Nicolas,  où  l'on  a  fait, 
dans  ces  dernières  années,  des  recherches  intéressantes  à  ce  sujet.  Pour  ce  qui  concerne 
les  wagons  à  marchandises,  la  nouvelle  forme  du  compte  rendu  normal  (obligatoire)  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  russes  comprend  une  annexe  spéciale  (n°  13),  qui 
indique  le  nombre  et  le  parcours  des  wagons  à  marchandises  et  des  chargements  pour 
chaque  mois  et  pour  chaque  direction  maximum  et  minimum.  Gomme  ce  tableau  comprend 
des  indications  relatives  non  seulement  à  l'intensité  (en  poud-verstes  par  verste  de  la 
ligne),  mais  aussi  à  la  moyenne  du  parcours  d'un  poud  de  marchandises,  ces  renseigne- 
ments sont  des  plus  instructifs,  étant  donnée  la  direction  rectiligne  des  chemins  de  fer 
russes,  qui  n'ont  presque  pas  d'embranchements.  Le  tableau  suivant  nous  fournit  les 
moyennes  annuelles  du  susdit  tableau  pour  37  chemins  de  fer  groupés  dans  l'ordre  pro- 
gressif de  l'intensité  du  mouvement  (le  nombre  de  poud-verstes  par  verste  de  parcours), 
tout  en  conservant  la  division  en  directions.  Malheureusement,  certains  chemins  de 
fer  s'étant  permis  de  déroger  à  la  forme  établie,  il  n'a  pas  été  possible  d'indiquer,  même 
dans  les  comptes  rendus  généraux  annuels,  pour  chaque  groupe  de  chemins  de  fer,  les 
coefficients  de  la  fluctuation  mensuelle  dans  l'intensité  de  chacune  des  deux  directions 
maximum  et  minimum.  Ces  renseignements  se  rapportent  à  l'année  1890. 

Le  tableau  dont  il  s'agit  donne  une  preuve  de  plus  que  l'utilisation  des  wagons  dépend 
étroitement  de  l'intensité  du  mouvement  et  de  l'étenduer  de  la  moyenne  du  parcours. 
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1.  —  Ordre  de  remploi  des  wagons. 

Spégalisation  des  wagons.  —  Les  renseignements  compris  dans  la  section  du  maté- 
riel roulant  et  de  la  traclion  du  présent  aperçu  fournissent  des  données  concernant  la 
spécialisation  des  wagons,  selon  les  besoins  et  la  nature  des  transports.  Ils  montrent 
jusqu'où  s'étend  déjà  la  spécialisation  des  wagons  sur  les  voies  ferrées  russes,  sous 
l'influence  des  nombreuses  conditions  particulières  du  vaste  territoire  desservi  par  le 
réseau. 

Limitation  de  l  utilisation  du  matériel  roulant  selon  le  genre  de  transport,  la  limite 
DU  chargement  et  les  rayons  de  circulation.  —  La  plus  grande  partie  du  matériel  rou- 
lant se  composant  de  wagons  couverts,  également  propres  à  toute  sorte  de  transports, 
aucune  difficulté  ne  s'oppose  à  l'exacte  observation  de  la  limite  des  chargements,  surtout 
depuis  que  des  gabarits  et  des  ponts  à  bascule  existent  à  toutes  les  stations  un  peu 
importantes.  De  plus,  en  vertu  des  conventions  en  \ngueur,  chaque  ligne  peut  utiliser 
les  wagons  étrangers  pour  n'importe  quels  transports  et  quelles  directions.  Aussi 
faut-il  reconnaître  que,  sous  le  rapport  de  l'utilisation  de  leur  matériel  roulant  couvert, 
les  chemins  de  fer  russes  occupent,  au  point  de  vue  du  service  du  mouvement,  une 
position  des  plus  avantageuses. 

C'est  ici  que  se  place  naturellement  la  question  de  l'augmentation  progressive  de  la 
capacité  de  nos  wagons  à  marchandises  couverts,  question  dont  l'analyse  technique 
appartient  à  une  autre  partie  de  cet  aperçu.  Qu'il  nous  suffise  de  signaler  que  même  la 
proposition  si  modeste  d'augmenter  la  charge  de  chaque  wagon,  en  la  portant  de  600  k 
750  pouds,  se  heurte  à  toute  sorte  d'obstacles  de  la  part  du  public,  par  suite  du 
changement  inévitable  de  l'unité  de  600  pouds  admise  dans  les  calculs  par  le  monde 
commercial. 

Pour  ce  qui  concerne  le  chargement  des  marchandises  sur  le  matériel  roulant  décou- 
vert, il  existe  une  instruction  spéciale,  élaborée  par  la  XXI®  conférence  générale 
des  chemins  de  fer  russes  et  confirmée  par  le  ministre  des  voies  de  communication,  le 
20  février  1890. 

Répartition  des  wagons.  Considérations  générales.  —  Le  manque  réitéré  et  pério- 
dique de  matériel  roulant  sur  l'un  ou  sur  l'autre  réseau  des  chemins  de  fer  russes, 
surtout  pour  le  transport  des  céréales,  a  été  et  est  encore  une  des  questions  les  plus 
vivantes  de  ces  derniers  temps.  Elle  se  complique  des  difficultés  de  transport  de  la 
houille  du  bassin  du  Donélz.  Dans  les  moments  d'affluence,  les  chemins  de  fer,  tant  en 
Russie  qu'en  Occident,  ne  sont  pas  à  môme  de  suffire  à  toutes  les  demandes,  ce  qui 
entraîne  une  stagnation  dans  l'industrie,  l'économie  domestique  et  le  commerce  et,  par 
suite,  les  plus  vives  récriminations  contre  les  Administrations  des  railways. 

Cette  situation  est  certainement  très  regrettable,  mais  faut-il  s'en  prendre  aux 
chemins  de  fer  seuls  ?  On  peut  admettre  comme  axiome  que  tout  chemin  de  fer  doit  être 
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muni  d  un  matériel  roulant  capable  de  suffire  au  mouvement  qui  s'y  produit  en  temps 
normal.  Lorsque  de  nombreuses  demandes  pressantes  surgissent,  la  capacité  de  trans- 
port du  chemin  de  fer  peut  être  en  partie  augmentée  par  la  composition  des  trains  et  par 
la  vitesse  du  mouvement  dans  les  limites  de  la  force  de  traction  des  locomotives,  c'est- 
à-dire  par  la  réduction  des  intervalles  entre  les  trains  qui  se  suivent;  si  ces  mesures  ne 
peuvent  pas  suffire  aux  exigences  du  trafic,  il  en  résulte  naturellement  une  insuffisance 
dans  le  matériel  roulant,  bien  avant  qu'on  ait  utilisé  tous  les  moyens  de  circulation. 
Afin  de  remédier  à  l'insuffisance  provisoire  des  wagons,  on  peut  et  on  doit  avant  tout 
utiliser  rationnellement  ceux  dont  on  dispose;  mais  les  crises  périodiques  éprouvées  par 
les  chemins  de  fer  de  l'Europe  occidentale  prouvent  que  l'utilisation  rationnelle  des 
wagons,  d'après  le  système  de  réciprocité,  ne  garantit  pas  l'industrie,  l'économie  rurale 
et  le  commerce  contre  les  pertes  et  les  dommages  causés  par  le  manque  de  wagons  ou 
de  moyens  de  circulation.  Il  n'est  pas  rare,  sur  les  chemins  de  fer  russes,  qu'après  avoir 
pourvu  à  l'insuffisance  des  wagons,  il  ne  surgisse  la  question  de  l'insuffisance  des 
moyens  de  circulation,  —  le  plus  grand  nombre  des  lignes  étant  à  une  seule  voie,  — 
du  manque  de  voies  de  garage  aux  abords  des  stations,  du  défaut  d'approvisionnement 
d*eau  et  des  moyens  de  chargement  et  de  déchargement.  Il  est  impossible  de  prévenir 
tous  ces  obstacles,  vu  qu'on  ne  peut  exiger  que  les  propriétaires  de  chemins  de  fer 
(quels  qu  ils  soient.  État,  Compagnies  privées  ou  particuliers)  établissent  des  voies 
nouvelles,  multiplient  le  nombre  des  gares,  etc.,  avant  qu'on  en  sente  vraiment  le 
besoin,  c'est-à-dire  qu'ils  augmentent  le  capital  mort  de  l'entreprise  lorsque  déjà,  sur  la 
plus  grande  partie  du  réseau,  le  taux  du  bénéfice  net,  relativement  au  capital  déboursé, 
est  très  bas.  Cette  augmentation  du  capital  de  fondation  de  l'entreprise,  par  une  mise 
de  fonds  faite  exclusivement  dans  le  but  de  satisfaire  aux  exigences  commerciales  et 
industrielles,  ne  répondrait  pas  du  tout  à  l'utilité  qu'en  comptent  retirer  les  chemins  de 
fer  et  même  l'État.  D'après  les  renseignements  qui  ont  paru  dans  les  publications 
périodiques,  on  a  examiné,  en  1890,  au  ministère  des  voies  de  communication,  le  projet 
présenté  par  l'un  de  ses  inspecteurs  en  chef  pour  le  renforcement  et  l'augmentation 
des  moyens  de  transport  des  marchandises  sur  nos  voies  ferrées.  Parmi  les  mesures 
proposées  par  l'auteur  du  projet,  les  plus  sérieuses  et  les  plus  essentielles  sont  : 
1*  L'introduction  sur  les  chemins  de  fer  russes  de  trains  de  marchandises  à  vitesse 
moyenne,  avec  diminution  du  nombre  de  wagons,  afin  de  faire  circuler  plus  rapidement 
les  wagons  et  d'expédier  un  plus  grand  nombre  de  trains;  2<>  l'augmentation  de  la 
capacité  des  wagons  à  marchandises;  o®  l'introduction  de  primes  à  accorder  aux 
employés  du  mouvement  et  de  la  traction,  ainsi  qu'au  personnel  des  locomotives  et  des 
trains,  pour  obtenir  une  circulation  plus  rapide  des  wagons. 

Dernièrement,  Fauteur  dudit  projet,  après  avoir  fait  l'inspection  de  quelques  ehemins 
de  fer  par  ordre  du  ministre  des  voies  de  communication,  proposa  d'essayer  les  deux 
premières  mesures  sur  le  chemin  de  fer  houiller  de  Donétz  et  sur  la  ligne  de  Koursk- 
Kharkov-Azov,  reliés  entre  eux  par  l'intérêt  commun  du  transport  et  de  la  livraison  de 
la  houille.  A  ce  qu'il  paraît,  les  expériences  ont  été  faites  sur  ces  lignes  sous  la  surveil- 
lance directe  des  directeurs  et  avec  le  concours  de  l'inspection  gouvernementale  locale. 
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Les  mêmes  expériences  ont  été  proposées  aux  lignes  de  Lozovo-Sébastopol,  de  Ecathe- 
rinoslav  et  de  Kharkov-îjicolaïev. 

Il  est  actuellement  reconnu  que  les  essais  tentés  sur  les  lignes  de  Koursk-Kharkov- 
Âzov  et  de  Donétz  ont  déjà  donné  des  résultats  remarquables  au  point  de  vue  de  la 
rapidité  de  la  circulation  des  wagons. 

La  première  de  ces  mesures  touche  essentiellement  à  la  partie  économique  de 
lexploitation  des  chemins  de  fer,  en  ce  qu'elle  augmente  le  nombre  et  le  parcours  des 
trains;  elle  ne  peut  être  réalisée  qu'après  le  calcul  exact  de  la  composition  minimum 
des  trains,  telle  que  le  comportent  les  ressources  pécuniaires  du  chemin,  et  ce  calcul 
présente  parfois  de  très  grandes  difficultés.  Beaucoup  de  chemins  de  fer  ont  reconnu 
depuis  longtemps  la  possibilité  et  même  la  nécessité  de  faire  le  premier  pas  pour  la 
réalisation  de  la  mesure  dont  il  s'agit,  et  qui  consiste  à  transmettre  d'une  voie  à  l'autre 
les  wagons  par  trains  au  fur  et  à  mesure  de  leur  arrivée;  mais  ce  pas  ne  pouvait  être 
fedt  que  du  consentement  des  chemins  de  fer  voisins. 

La  seconde  mesure,  c'est-à-dire  l'augmentation  de  la  capacité  des  wagons,  touche 
aussi  d'une  manière  sensible  à  la  partie  économique  de  l'exploitation.  Sur  la  proposition 
du  département  des  chemins  de  fer,  cette  question  a  été  étudiée  d'une  manière  appro- 
fondie à  la  XXXI*  Conférence  générale  des  chemins  de  fer  russes. 

La  troisième  mesure,  celle  de  Tintroduction  des  primes,  est  comparativement  facile  à 
admettre,  elle  est  déjà  mise  en  vigueur  depuis  quelques  années  sur  plusieurs  lignes.  La 
question  des  primes  sur  les  chemins  de  fer  russes  a  été  soulevée  pour  la  première  fois 
en  1873. 

Tout  cela  montre  que  la  question  de  l'organisation  économique  du  service  des 
wagons  n'a  pas  une  influence  moins  grande  sur  la  bonne  utilisation  du  parc  du 
matériel  que  les  conditions  naturelles  des  rayons  d'expédition  des  marchandises. 
On  sait  que  jusqu'à  présent  la  pratique  des  chemins  de  fer  russes  et  étrangers  n'a 
produit  que  deux  systèmes  de  répartition  des  wagons,  l'un  dit  actif  (automatique)  et 
l'autre  passif. 

Système  actif  (automatioue)  et  système  passif.  —  Le  système  actif  de  l'organisation 
économique  du  service  des  wagons,  fondé  sur  une  étude  préalable  de  tous  les  principaux 
courants  de  marchandises  entre  les  points  les  plus  importants  du  réseau  et  à  différentes 
époques  de  Tannée,  aboutit  une  fois  pour  toutes  à  l'établissement  de  rayons  déterminés 
do  circulation,  de  points  d'expédition  et  de  destination  et  d'itinéraires  de  circulation 
pour  les  wagons  vides.  Ce  système,  pratiqué  en  France  sur  la  ligne  de  la  Méditerranée, 
présuppose  une  fixité  considérable  dans  les  rayons  de  circulation  et  la  direction  des 
courants  des  marchandises.  S'il  en  était  autrement,  on  n'arriverait  pas  à  l'automaticité 
des  courants  inverses  de  wagons  vides  et  il  faudrait  une  régularisation  constante  des 
courants  de  la  part  de  l'autorité  chargée  de  la  surveillance,  ce  qui  serait  contraire  à 
l'idée  même  de  l'automaticité.  Si  nous  sommes  bien  informés,  seules  de  tous  les  chemins 
de  fer  russes,  les  lignes  du  Sud-Ouest  ont  formellement  adopté  ce  système,  qu'elles  pra- 
tiquent déjà  depuis  plusieurs  années.  Nous  empruntons,  sur  ce  sujet,  à  l'article  de 
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M.  ringénieur  Demlchiosky,  publié  en  1893  dans  \ Ingénieur  de  Kiev,  les  renseigne- 
ments suivants  :  , 

Si  nous  ne  nous  trompons,  il  n'y  a  en  Russie  qu'une  Société  de  chemins  de  fer  qui  ait  accordé 
toute  Tattentlon  désirable  à  la  répartition  automatique  du  matériel  roulant  des  marchandises, 
c'est  celle  du  Sud  -Ouest.  L'expression  même  «  répartition  des  wagons  »  semble  indiquer  le  moyen 
de  remplir  cette  tâche,  savoir  :  expédier  les  wagons  là  où  Ion  en  ressent  le  besoin,  d un  point 
où,  selon  les  calculs  du  jour,  il  y  en  a  de  disponibles.  A  une  certaine  heure  du  jour,  chaque 
station  informe  la  section  du  service  de  l'exploitation,  chargée  de  la  répartition  des  wagons,  du 
nombre  de  wagons  dont  elle  a  besoin  à  un  certain  moment,  ou,  au  contraire,  de  celui  dont  elle 
peut  disposer.  C'est  d'après  ces  informations,  et  môme  par  le  télégraphe,  que  s'effectue  la  répar- 
tition des  wagons.  Ce  moyen  de  répartition  des  wagons  par  des  commandes  [système  passif)  se 
pratique  sur  la  plupart  de  nos  lignes.  Outre  que  tous  les  agents  du  service  de  l'exploitation  sont 
déjà  sans  cela  surchargés  d'une  masse  de  rapports,  d'ordres  et  d'informations,  il  importe  encore 
de  prendre  en  considération  les  conséquences  inévitables  qui  résultent  de  cet  état  de  choses  : 
i°  Il  se  passe  un  intervalle  plus  ou  moins  long,  selon  les  conditions  locales,  entre  l'information 
de  la  station  et  le  moment  de  la  réception  de  Tordre  d'envoi  des  wagons.  Cet  intervalle  est  donc 
une  perte  de  temps  pour  le  mouvement  des  marchandises;  S®  les  marchandises  stationnent  à  la 
gare  jusqu'à  l'arrivée  des  wagons  destinés  à  cette  station,  tandis  qu'il  passe  peut-être  des  wagons 
vides  destinés  à  une  autre  station  ;  par  conséquent,  le  transport  des  marchandises  éprouve  un 
retard  ;  3<*  le  chemin  de  fer  supporte  des  frais  inutiles  pour  renforcer  le  personnel  des  télé- 
graphes, ainsi  que  du  chef  de  l'avarie  des  marchandises  qui  attendent  les  wagons  qui  leur  sont 
destinés.  En  outre,  il  arrive  que  la  situation  change  pendant  l'intervalle  qui  s*écoule  entre  le 
rapport  de  la  station  et  la  réception  de  l'ordre  ;  il  en  résulte  alors  un  envoi  inutile  de  matériel 
roulant;  d'un  autre  côté,  le  chargement  obligatoire  sur  les  wagons  prescrits  amène  des  encom- 
brements à  l'époque  des  grandes  affluences  de  transports. 

Toutes  ces  circonstances  prouvent  que  le  mode  de  répartition  du  matériel  roulant  sur  com- 
mande, si  commode  et  si  simple  à  première  vue,  est  loin  d'être  parfait,  et  on  peut  affirmer  que 
les  pertes  qu'il  entraîne  croissent  en  proportion  de  la  longueur  des  lignes.  Pour^éviter  ces  incon- 
vénients, il  faut  organiser  les  choses  de  manière  à  avoir  toujours  des  wagons  disponibles  là  où 
le  besoin  s'en  fait  ou  peut  s'en  faire  sentir,  en  d'autres  termes,  de  sorte  que  les  wagons  existent 
pour  les  marchandises  et  non  les  marchandises  pour  les  wagons.  Nous  avons  appelé  plus  haut 
cette  répartition  du  matériel  roulant  v  automatique  »,  car,  d'après  ce  système,  les  wagons 
semblent  se  rendre  d'eux-mêmes,  d'après  un  ordre  établi  une  fois  pour  toutes,  au  lieu  où  l'on  en 
a  justement  besoin. 

D'après  des  renseignements  récents,  le  mode  automatique  de  fournir  les  stations  de 
wagons  vides  s'est  établi  de  fait  sur  un  grand  nombre  de  lignes  où  les  directions  des 
courants  de  marchandises  sont  bien  déterminés,  par  exemple  sur  celles  d'Orel-Vitebsk, 
de  Dvinsk-Vitebsk  ainsi  que  de  Moscou-Riazan,  et,  en  partie,  sur  celles  de  Nicolas,  de 
la  Vistule,  etc. 

Mais  le  principe  de  l'automaticité  dans  la  répartition  des  wagons  vides  n'est  catégori- 
quement énoncé  que  dans  les  règlements  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  qui  sont  tout 
à  fait  identiques  à  ceux  du  chemin  de  fer  français  de  la  Méditerranée. 

Centralisation  ou  décentralisation  du  pouvoir  répartiteur. — a)  Concernant  la  répar- 
tilion  des  wagons  vides.  Sur  la  plupart  des  lignes  à  système  passif  de  la  répartition  des 
wagons  vides,  il  existe  auprès  de  la  direction  centrale  du  service  da  mouvement  une  cen- 
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tralisalion  nominale  du  pouvoir  répartiteur.  Quoique,  en  réalité,  cette  charge  n'incombe 
généralement  qu'aux  contrôleurs  locaux  de  l'exploitation,  le  principe  de  décentra- 
lisation n'en  est  pas  moins  catégoriquement  énoncé  dans  les  règlements  des  lignes  qui 
ont  des  chefs  de  service  spéciaux  pour  le  semce  du  mouvement;  b)  Concernant  r expé- 
dition des  wagons  vides  ou  chargés  avec  destination  pour  telles  ou  telles  stations. 
Ces  dispositions,  qui  sont  presque  toujours  inséparables  du  droit  de  mettre  en  marche  ou 
de  décommander  des  trains  de  marchandises  supplémentaires,  sont  concentrées  sur  la 
plupart  des  chemins  de  fer  entre  les  mains  des  employés  qui  ont  le  droit  de  disposer  du 
matériel  roulant  vide.  Ce  n'est  qu'à  titre  d'exception  que  ce  droit  est  conféré  à  des 
stations  répartitrices  particulières  sur  les  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  de  Saint-Péters- 
bourg-Varsovie, de  Nicolas  et  sur  quelques  chemins  au  delà  de  Moscou. 

Renseignements  sur  la  situation  du  matériel  roulant  et  sur  l'utilisation  des  wagons 
DANS  les  trains  ET  AUX  STATIONS.  —  La  réuniou  des  renseignements  fournis  sur  les 
wagons,  ainsi  que  la  manière  de  se  les  procurer,  dépend  directement  de  la  nature  des 
pouvoirs  répartiteurs  accordés  aux  chefs  de  gare,  ne  fût-ce  que  pour  ce  qui  concerne 
le  matériel  roulant  de  leur  propre  gare.  Sur  la  plupart  des  chemins  de  fer,  les  chefs  de 
gare  ont  le  droit  de  disposer  des  wagons  déchargés  dans  leur  station,  pour  satisfaire  à 
leurs  besoins,  sans  en  demander  l'autorisation  au  bureau  répartiteur;  celui-ci  ne  dispose 
de  fait  que  des  wagons  vides  que  les  chefs  de  gare  mettent  à  sa  disposition.  Dans  ces 
conditions,  la  demande  effective  des  jours  suivants  se  réduit  à  la  quantité  de  wagons 
disponibles,  ou  qui  vont  l'être,  et  qui  sont  déjà  dans  les  stations.  Il  y  a  très  peu  de  lignes, 
comme,  par  exemple,  celles  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie,  de  la  Baltique  et  quelques 
autres,  qui  réduisent  les  besoins  à  venir  au  nombre  de  wagons  chargés  qui  doivent 
arriver  les  jours  suivants.  Cela  provient  des  grandes  dislances  que  les  convois  ont  à 
franchir,  ce  qui  diminue  les  chances  de  l'arrivée  exacte  des  wagons  attendus  par  tel  ou 
tel  train.  Cela  provient  encore  davantage  de  la  prédominance  des  transports  en  masses, 
dont  le  déchargement  à  délai  fixe  n'est  pas  toujours  possible  ni  pour  les  chemins  de  fer 
ni  pour  les  expéditeurs. 

La  plupart  des  chemins  de  fer  russes  ne  demandent  pas  de  renseignements  sur  le 
compte  des  stations  de  destination  des  wagons  chargés  à  expédier;  mais,  par  contre,  ils 
exigent  presque  tous  des  indications  détaillées  sur  le  nombre  de  wagons  à  décharger  et 
à  vide,  occupés  et  libres.  Ces  renseignements  sont  transmis  par  le  télégraphe,  au  bureau 
répartiteur,  rarement  plus  d'une  fois  par  jour,  principalement  le  matin  et  le  soir,  et 
parfois  à  midi  et  à  minuit. 

Conformément  aux  renseignements  publiés  en  1884  dans  le  journal  Les  chemins  de  fer, 
par  M.  A. -A.  Radzig,  les  renseignements  sur  l'utilisation  du  matériel  roulant  s'obtiennent 
sur  les  chemins  de  fer  russes  d'après  les  données  :  1°  de  la  statistique  du  parcours  du  matériel 
roulant,  et  2^  du  compte  rendu  quotidien  des  stations  sur  l'emploi  du  matériel  roulant  (par  écrit 
et  télégraphiquement  ou  seulement  par  écrit). 

La  répartition  du  matériel  roulant,  conformément  aux  nécessités  d'une  bonne  utilisation 
(fixation  et  changement  de  Thoraire  des  trains,  ordres  d'expédition  de  wagons  chargés  et  vides) 
s'opère  directement  par  l'Administration  centrale  sur  les  lignes  de  faible  parcours,  ou  par  les 
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organes  locaux  (chefs  de  section,  contrôleurs  de  Texploitation,  chefs  de  gares  d'aboutissement  oa 
de  raccordement)  sous  la  direction  générale  de  l'Administration  centrale  sur  les  lignes  de  grande 
étendue  ou  ayant  de  nombreux  embranchements. 

L'application  de  ces  principes  généraux  au  travail  des  différentes  lignes  varie  suivant  la 
diversité  des  conditions  et  le  caractère  du  trafic  de  ces  chemins  de  fer  ;  elle  dépend  aussi  de  la 
manière  dont  l'Administration  envisage  la  question. 

On  peut  s  y  prendre  de  différentes  manières  pour  arriver  au  degré  de  précision  voulue  dans 
le  calcul  de  l'utilisation  du  matériel  roulant  ;  il  va  sans  dire  qu'on  doit  donner  la  préférence  à 
celle  qui  résoudra  le  problème  de  la  manière  la  plus  simple.  Sous  ce  rapport,  la  pratique  des 
chemins  de  fer  russes,  qui  ont  le  trafic  le  plus  actif  et  le  plus  compliqué,  a  démontré  la  défec- 
tuosité du  calcul  de  l'utilisation  du  matériel  roulant  basé  sur  les  informations  requises  par  voie 
télégraphique  relativement  à  reffectif  et  aux  demandes  de  matériel  roulant  ;  les  télégranmies 
nécessaires,  étant  donné  surtout  le  grand  nombre  de  catégories  de  matériel  roulant,  présentent 
en  effet  de  grandes  difficultés  de  transmission. 

C'est  pour  ces  raisons  que  la  plupart  des  chemins  de  fer  russes  se  basent,  pour  les  ordres  à 
donner  concernant  la  répartition  Ûu  matériel  roulant,  sur  les  communications  écrites  et  non  télé- 
graphiques des  stations.  D'après  l'auteur,  ce  procédé  répond  à  toutes  les  exigences  et  pourrait 
être  introduit  sur  toutes  les  lignes  sans  exception. 

Mode  de  groupement  des  renseignements  et  transmission  des  ordres.  —  Les  rensei- 
gnements reçus  par  le  télégraphe  sont  insérés  par  les  télégraphistes  de  la  station 
centrale  sur  une  feuille  de  situation  télégraphique,  servant  de  base  à  l'établissement  de 
la  balance  des  wagons.  Ce  n'est  que  sur  un  très  petit  nombre  de  lignes  que  ces  rensei- 
gnements sont  portés  dans  des  journaux  spéciaux  sous  la  forme  de  situation  coUationnée, 
ou  qu'il  est  fait  usage  des  rapports  écrits  dont  M.  Radzig  fait  mention  dans  son  article. 

Quant  aux  dispositions  que  l'on  prend  ensuite  sur  les  lignes  à  système  de  répartition 
passive,  elles  peuvent  être  rangées  en  deux  catégories. 

Sur  les  lignes  de  la  première  catégorie,  le  bureau  répartiteur  central  se  contente  de 
faire  connaître  aux  gares  le  nombre  et  le  genre  de  wagons  vides  (et  chargés)  devant  être 
expédiés  à  telle  ou  telle  station,  sans  se  soucier  de  laisser  dans  ce  but  des  places  dans 
les  trains  ou  de  former  des  trains  supplémentaires;  ce  soin  relève  directement  des 
chefs  de  service  locaux  qui  reçoivent,  des  stations  de  leur  rayon,  les  renseignements- 
indispensables  concernant  les  wagons  prêts  à  être  expédiés,  comme  cela  se  pratique  sur 
la  ligne'de  Saint-Pétersbourg- Varsovie. 

Sur  les  lignes  de  la  deuxième  catégorie,  le  chef  de  service  local,  donnant  ses  ordres 
pour  l'envoi  des  wagons,  indique  en  même  temps  le  nombre  et  le  numéro  du  train 
par  lequel  l'expédition  doit  avoir  lieu.  C'est  ce  type  qui  prédomine  sur  le  réseau  des 
chemins  de  fer  russes. 

Matériel  des  wagons.  —  On  comprend  sous  ce  titre  les  prélarts,  les  cordes  et 
autres  accessoires  pour  le  transport  des  bestiaux  et  des  marchandises  (stalles,  poteaux, 
anneaux,  etc.),  dont  on  se  sert  dans  le  trafic  commercial.  Peu  de  lignes  étendent  à  ces 
objets  les  règles  de  répartition  du  matériel  roulant,  préférant  les  inscrire  dans  l'inven- 
taire de  certaines  stations,  où  les  stations  destinataires  les  renvoient  après  le  décharge- 
ment des  marchandises,  sans  que  le  bureau  répartiteur  en  fasse  une  mention  spéciale. 
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2.  —  Utilisatioii  réciproque  et  échange  des  wagons  avec  on  sans  délai  de  retour. 

Considérations  générales.  —  L'organisation  de  l'utilisation  réciproque  du  matériel 
roulant  est  un  aussi  grand,  si  ce  n'est  même  un  plus  grand  service  rendu  au  pays  par  les 
conférences  de  chemins  de  fer  russes,  que  celui  de  Torganisation  des  communications 
directes.  En  Russie,  il  existe  diverses  opinions  au  sujet  du  système  en  vigueur  pour 
Tadministration  des  wagons,  mais  personne  n'a  jamais  contesté  l'importance  du  prin- 
cipe du  développement  des  communications  sans  transbordement  actuellement  adopté. 
Aujourd'hui,  un  parc  de  wagons  de  plus  de  294,000  essieux  est  à  la  disposition 
générale  d'un  réseau  de  27,238  verstes  avec  50  Administrations,  sans  aucune  restric- 
tion dans  l'emploi  des  wagons,  pour  des  raisons  d'espèces  de  marchandises  ou  de 
rayons  de  circulation. 

Ordre  de  transmission  des  wagons,  obugation  d'échange,  numérotage  des  wagons, 
tare,  capaqté  des  wagons,  utilisation  des  wagons  étrangers,  restitution  des  wagons  a 
la  ligne  propriétaire,  réparation  des  véhicules  étrangers  et  règlements  de  comptes 
ENTRE  LES  CHEMINS  DE  FER.  —  PouT  co  qui  concemc  cotto  quostiou,  nous  empruntons  les 
détails  suivants  à  la  brochure  de  M.  A.-A.  de  Wendrich,  Utilisation  des  wagons  à 
marchandises  en  Russie. 

Dès  1869,  quand  pour  la  première  fois,  sur  Tinitiative  du  ministre  des  voies  de  communi- 
cation, on  convoqua  une  conférence  des  délégués  des  chemins  de  fer,  dans  le  but  d'organiser  des 
communications  directes  pour  les  trains  de  marchandises  et  d'éviter,  du  même  coup,  les  encom- 
brements qui  avaient  alors  lieu  dans  plusieurs  stations,  on  posa  les  bases  de  la  répartition  des 
chemins  de  fer  en  groupes^  avec  défense  de  confondre  les  wagons  d'un  groupe  avec  ceux  d'un 
autre.  Puis,  à  partir  du  1^  juillet  1889,  pour  éviter  le  transbordement  des  marchandises  qui 
parcouraient  des  chemins  de  fer  reliés  entre  eux  et  ayant  le  même  écartement  de  voie,  on  établit 
Futilisation  réciproque  du  matériel  roulant  et  l'échange  des  wagons  d'un  chemin  de  fer  à  l'autre 
sur  les  bases  d'une  convention  générale. 

Cette  convention  comprend  des  règles  générales,  obligatoires  pour  tous  les  chemins  de  fer, 
concernant  les  conditions  de  remise  des  divers  genres  de  véhicules  à  marchandises  d'une  ligne 
à  l'autre,  leur  inspection  technique,  les  conditions  de  l'entretien  et  de  l'échange  des  pièces  de 
rechange,  le  renvoi  des  wagons  au  chemin  de  fer  propriétaire,  les  décomptes  relatifs  à  l'utilisa- 
tion réciproque  des  wagons,  etc. 

La  remise  du  matériel  roulant  d'une  ligne  à  l'autre  s'opère  : 

a)  Par  l'échange  réel  sans  délai  de  retour  (wagon  pour  wagon)  ; 

b)  Par  réchange  réel  avec  délai  de  retour; 

c)  Avec  renvoi  dans  un  délai  déterminé  sans  échange. 

L'échange  se  fait  distinctement  par  catégories  de  wagons  fermés  et  de  plates-formes. 

Les  wagons  ouverts  ou  trucs  chargés  de  charbon  ou  de  minerai  sont  échangés  également 
contre  des  wagons  fermés  dans  toutes  les  directions. 

L'utilisation  du  matériel  roulant  reçu  en  échange  réel  ne  donne  lieu  à  aucune  redevance. 
Quand  la  remise  et  la  prise  en  charge  des  wagons  ont  lieu  avec  délai  de  retour,  une  redevance 
est  fixée  par  les  conventions  générales  entre  les  lignes  intéressées  en  faveur  du  chemin  pro- 
pirétaire. 
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Le  renvoi  des  wagons  avec  délai  de  retour  s'effectue  par  les  mômes  lignes  et  les  mêmes  points 
de  jonction  par  lesquels  ils  ont  été  expédiés  chargés. 

Tout  wagon  avec  délai  de  retour  doit  parcourir  120  versles  en  vingt-quatre  heures.  Toute 
fraction  de  parcours  au-dessous  de  120  verstes  compte  également  pour  vingt-quatre  heures. 
Pour  chaque  remise  et  prise  en  charge  de  wagon  entre  deux  lignes  voisines,  on  ajoute  une  journée 
au  délai  de  parcours.  Il  est  accordé  vingt-quatre  heures  pour  le  déchargement  dans  les  stations 
d'arrivée  et  deux  jours  pour  le  rechargement. 

En  cas  de  retard  dans  le  renvoi  des  wagons,  les  chemins  de  fer  en  faute  payent,  à  la  ligne 
propriétaire,  3  roubles  par  jour  pour  chaque  wagon  reçu  sans  échange  réel  et  1  r.  50  c.  pour 
chaque  wagon  reçu  en  échange  réel. 

Aux  délais  de  retour  sont  ajoutés  des  délais  pour  causes  diverses  prévues  par  la  convention. 

L'inspection  technique  des  wagons  présentés  dans  les  gares  de  contact  doit  être  faite  dans 
Fespace  d'une  heure  pour  chaque  groupe  de  trente  wagons  (à  défaut  d'arrangement  spécial);  en 
cas  de  livraison  d'une  quantité  plus  grande,  les  délais  de  la  prise  en  charge  sont  augmentés  en 
proportion.  Les  wagons  reçus  au  point  de  vue  technique  sont  expédiés  à  la  station  de  prise  en 
charge  accompagnés  d'un  facteur  et  des  documents  requis. 

L'inspection  des  wagons  au  point  de  vue  commercial  (vérification  des  documents,  des  plombs 
et  du  nombre  de  colis)  à  la  station  de  prise  en  charge,  doit  être  accomplie  dans  un  délai  de  trois 
heures,  à  (partir  du  moment  de  leur  arrivée  dans  celte  gare. 

La  prise  en  charge  des  wagons  vides  à  la  station  de  raccordement  doit  être  effectuée  dans  le 
délai  d'une  heure  (J). 

Les  résultats  de  l'échange  réciproque  journalier  sont  consignés  dans  un  acte  signé  par  les 
parties  en  cause,  avant  10  heures  du  malin,  le  jour  qui  suit  celui  de  l'échange,  et  cet  acte  signé 
doit  être  rendu  à  la  station  de  remise  des  wagons,  le  môme  jour,  avant  3  heures  de  l'après-midi. 

]ja  division  de  l'échange  journalier,  qui  est  compté  de  minuit  à  minuit,  se  fait  au  moyen  d'un 
arrangement  spécial  entre  les  lignes  intéressées. 

L'échange  du  matériel  peut  s'eff*ectuer,  à  la  suite  d'un  avis  préalable,  vingt-quatre  heures  avant 
la  remise  des  wagons.  A  délaul  de  cet  avis,  le  chemin  de  fer  cessionnaire,  s'il  n'a  pas  rendu, 
dans  le  délai  d'une  journée,  le  nombre  indiqué  de  wagons  chargés  ou  vides,  est  passible  d'une 
pénalité  de  3  roubles  par  jour  et  par  wagon. 

Au  lieu  des  wagons  plats  chargés,  25  p.  c.  peuvent  être  rendus  en  wagons  fermés,  s'il  n'y  a 
pas  d'arrangement  spécial.  Toute  infraction  est  passible  d'une  amende  de  3  roubles  par  jour  et 
par  plate-forme. 

L'échange  des  wagons  fermés  ou  plats,  en  vue  d'une  rectification  des  inventaires,  doit  êti*e 
effectué  dans  le  délai  de  quinze  jours  à  partir  de  la  demande  faite  par  une  des  parties.  Le  non- 
accomplissement  de  cette  règle  donne  lieu  à  une  amende  de  3  roubles  par  jour  et  par  wagon. 

Tout  chemin  de  fer  ayant  reçu  un  excédent  de  matériel  doit  en  informer,  dans  un  délai  de 
quatorze  jours,  le  chemin  de  fer  intéressé.  Après  les  trois  jours  suivant  l'expiration  du  délai  de 
quatorze  jours,  une  ligne  utilisant  le  matériel  dune  autre  est  passible  d'une  amende  de 
10  roubles  par  jour  et  par  wagon.  Les  wagons  en  question  sont  restitués  en  dehors  de  l'échange 
ordinaire. 

A  défaut  de  preuves  écrites,  le  chemin  de  fer  se  croyant  lésé  dans  ses  intérêts  sladresse  au 
directeur  gérant  de  la  Conférence  générale  (Obchtckiy  Sièzd)  des  chemins  de  fer,  afin  de  faire 
trancher  le  différend,  lors  de  la  vérification  générale  du  matériel  sur  tous  les  chemins  de  fer. 

Un  délai  d'un  mois  est  accordé  pour  la  vérification  des  actes  de  l'échange  du  matériel  et  les 
décomptes;  les  comptes  indiscutables  doivent  être  réglés  dans  la  première  quinzaine  du  troisième 


(*)  Actuellement,  rinspection  se  fait  îi  la  slalion  cessionnaire. 
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mois  après  rechange.  A  partir  du  IG  de  ce  mois,  tout  chemin  de  fer  n*ayant  pas  soldé  ses  comptes 
dans  les  délais  fix^,  est  passible  d'une  pénalité  de  Vao  P-  c.  du  montant  total  des  comptes  pour 
chaque  jour  de  relard. 

Le  décompte  du  parcours  des  wagons  étrangers  se  fait  au  moyen  de  registres  de  parcours 
envoyés  au  chemin  de  fer  propriétaire,  dans  le  délai  d*un  mois  et  quinze  jours  après  le  mois  pen- 
dant lequel  le  parcours  a  eu  lieu.  Ces  registres  contiennent  les  numéros  des  wagons,  la  date  de 
la  remise  et  de  la  prise  en  charge,  ainsi  que  le  parcours  total  de  chaque  wagon  (chargé  ou  vide) 
pendant  le  mois. 

Tous  les  deux  ans,  on  fait  un  inventaire  simultané  de  Feffectif  des  wagons  de  chaque  ligne,  de 
même  que,  par  ordre  de  la  Conférence  générale,  on  procède  à  la  répartition  du  matériel  sur 
tous  les  chemins  de  fer,  afin  de  rétablir  l'équilibre  dans  les  balances. 

Tout  chemin  de  fer  emploie  le  matériel  étranger  dans  les  mêmes  conditions  que  le  sien 
propre.  Après  un  délai  de  deux  ans,  les  wagons  étrangers  doivent  être  renvoyés  chargés  ou 
vides,  pour  revision  technique  aux  chemins  de  fer  propriétaires. 

Tout  chemin  de  fer  propriétaire  a  le  droit  de  réclamer  son  matériel,  même  avant  Texpiration 
du  délai  de  deux  ans.  Cette  demande  se  fait,  en  indiquant  les  numéros,  par  Fintermédiaire  du 
directeur  gérant  de  la  Conférence  générale  des  chemins  de  fer,  qui  en  informe  tous  les  chemins 
de  fer,  d*abord  par  dépêches  télégraphiques  et  ensuite  par  une  circulaire.  Le  renvoi  des  wagons 
réclamés  de  la  sorte  doit  être  commencé  dans  le  courant  du  premier  mois  qui  suit  la  réception 
des  télégrammes.  Le  renvoi  des  wagons  vides  efiectué  dans  ces  conditions  donne  lieu  à  une 
redevance  de  2  copecks  par  verste  et  par  essieu. 

De  plus,  les  délais  suivants  sont  obligatoires  pour  la  remise  des  wagons  dont  il  s'agit  : 

1"  Vingt-quatre  heures,  par  station  de  raccordement  de  chaque  ligne; 

2*  Vingt-quatre  heures,  par  60  verstes  ou  fraction  de  60  versles  de  parcours. 

On  paye  50  copecks  d*amende  par  jour  de  retard  et  par  wagon,  avec  un  maximum  de  pénalité 
ne  dépassant  pas  300  roubles  par  wagons. 

Tout  wagon  non  rendu  dans  le  délai  d une  année,  après  lexpiration  de  deux  ans,  doit  être 
signalé  au  directeur  gérant  de  FAssociation,  qui  fait  les  démarches  nécessaires  pour  sa  recherche. 

L'inspection  du  matériel  sur  tout  le  réseau  peut  être  confiée  à  des  agents  spéciaux  désignés 
par  les  lignes  propriétaires,  ainsi  qu'aux  contrôleurs  techniques  attachés  au  bureau  technique 
de  la  direction  générale  de  la  Conférence.  Ces  agents  sont  chargés  de  la  surveillance  de 
l'emploi  régulier  du  matériel,  c'est-à-dire  de  sa  conservation,  de  son  entretien,  de  la  statistique 
du  parcours,  de  la  comptabilité,  des  magasins  généraux  des  pièces  de  rechange,  enfin,  du  règle- 
ment des  ditlérends  qui  surgissent  dans  les  gares  de  raccordement,  lors  de  la  remise  des 
wagons.  Ils  ont  des  attributions  de  contrôle,  mais  ne  possèdent  aucun  pouvoir  administratif. 

Tous  les  décomptes,  soit  pour  Fentretien,  soit  pour  l'échange  des  pièces  de  rechange,  se  font 
conformément  aux  prix  fixés  par  la  convention  générale. 

Après  le  court  abrégé  de  la  nouvelle  convention  générale.  Fauteur  examine  les  cir- 
constances qui  se  sont  produites  pendant  vingt  années  de  pratique  sur  les  chemins  de  fer 
russes,  et  il  est  amené  à  conclure  que  le  système  d'utilisation  des  w^agons  de  marchan- 
dises actuellement  en  usage  (juin  1889)  sur  tout  le  réseau,  ne  répond  pas  encore  à  tout 
ce  que  l'exploitation  commerciale  et  militaire  est  en  droit  d'exiger.  Néanmoins,  le  grand 
soin  mis  par  les  délégués  de  la  Conférence  générale  des  chemins  de  fer  à  l'élaboration 
de  la  convention  que  nous  venons  d'exposer,  prouve  le  désir  et  la  tendance  de  résoudre 
cette  question  dans  un  sens  qui  réponde  le  mieux  possible  aux  intérêts  de  la  majorité 
des  chemins  de  fer. 

Un  spécialiste  praticien  des  chemins  de  fer,  M.  N.-K.  Antochine,  ancien  chef  du 
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service  de  la  traction  et  da  matériel  roulant  sar  la  ligne  de  Liban-Romny,  a  publié  une 
notice  (décembre  1890)  intitulée  :  De  V influence  de  V échange  des  wagons  et  de 
leur  entretien  sur  leur  utilisation. 

Dans  sa  préface,  M.  Ântochine  démontre  que  les  divers  chemins  de  fer  de  TÈtat  com- 
mencent à  se  trouver  en  contact  et  à  former  petit  à  petit  de  vastes  réseaux.  Cependant 
la  pratique  a  démontré  que  la  nouvelle  convention  générale  en  vigueur  n*a  pas  écarté 
beaucoup  d'inconvénients  importants  :  1^  Les  divers  chemins  de  fer  privés  sont  loin 
d'avoir  tiré  de  leurs  wagons  de  marchandises  la  môme  utilité;  le  maximum  d'utilisa- 
tion surpasse  de  deux  et  même  de  trois  fois  le  minimum;  2^  la  réciprocité  dans  Tassis- 
tance  mutuelle  des  wagons  entre  les  différentes  lignes  est  résultée,  soit  du  hasard,  soit 
des  intérêts  commerciaux  des  diverses  lignes,  et  n'a  pas  toujours  répondu  aux  intérêts 
du  commerce,  de  l'économie  publique,  etc.;  3^  la  nécessité  des  transports  directs  sans 
transbordement  a  obligé  les  chemins  de  fer  d'envoyer  leurs  wagons  sur  d'autres  lignes 
qui  n'étaient  pas  toujours  disposées  à  faire  des  dépenses  anormales  pour  leur  entretien 
et  qui  cherchaient,  au  contraire,  à  les  exploiter  le  plus  possible;  ¥  on  a  remarqué  les 
tentatives  de  certaines  Compagnies  privées  de  régulariser  ces  côtés  défectueux  de  la 
convention;  mais,  comme  cela  arrive  parfois,  l'opposition  des  intérêts  particuliers  de 
certains  chemins  de  fer  retarde  la  solution  favorable  de  bien  des  questions. 

Ces  heureuses  tendances,  selon  l'avis  de  M.  Ântochine,  consisteraient  :  ci)  dans 
l'établissement  d'un  parc  commun  de  wagons  auxiliaires;  b)  dans  l'institution  d'un 
contrôle  à  exercer  sur  l'entretien  des  wagons  circulant  sur  les  lignes  étrangères,  dans  le 
but  de  faciliter  les  conditions  d'échange  des  wagons  et  de  les  laisser  stationner  moins 
longtemps  aux  stations  de  raccordement  ;  c)  dans  l'application  du  système  adopté  sur  les 
chemins  de  fer  de  l'Europe  occidentale  pour  la  réciprocité  des  échanges  et  le  renvoi 
des  wagons  dans  les  délais  fixés. 

Dans  le  but  d'améliorer  le  système  actuel  de  l'échange  des  wagons,  M.  Antochine 
propose  les  mesures  suivantes  : 

l""  Établir  un  contrôle  pour  la  durée  du  stationnement  de  chaque  wagon  à  la  station 
de  raccordement  (ce  qu'on  n'exige  pas  actuellement)  ; 

2°  Obliger  de  transborder  d'une  ligne  à  l'autre  dans  un  délai  de  trois  heures,  non  le 
wagon  lui-même,  mais  son  chargement.  Le  wagon  étranger  vide  doit  être  renvoyé  à  la 
ligne  qui  a  expédié  la  marchandise.  Pour  éviter  le  déchargement,  on  doit  recevoir  le 
wagon  avec  les  marchandises  qu'il  contient.  La  réception  du  wagon  et  de  son  contenu 
doit  se  faire  à  la  station  du  chemin  cessionnaire.  La  station  qui  a  reçu  la  marchandise 
en  wagon  doit,  à  terme  fixe,  renvoyer  le  véhicule  vide  à  la  station  qui  l'a  livré.  Si  cette 
dernière  reconnaît  que  le  wagon  est  avarié,  le  chemin  en  contravention  devra  supporter 
les  frais  de  réparation  ; 

3"*  La  réception  et  l'examen  des  documents  accompagnant  le  chargement  doivent  se 
faire  simultanément  avec  la  réception  des  marchandises; 

4''  Les  menues  avaries  des  wagons,  ne  compromettant  pas  la  sécurité  du  mouvement, 
doivent  être  réparées  par  la  station  cessionnaire.  Les  frais  de  réparations  sont  portés 
dans  le  procès-verbal  au  compte  du  chemin  de  fer  cédant  (conformément  à  ce  qui  est 
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établi  depuis  le  i^^  février  1890  entre  la  ligne  Nicolas  et  celle  de  Moscou-Riazan). 

Enfin,  M.  Antochine  ajoute  qu  en  établissant  des  bureaux  répartiteurs  des  wagons 
avec  le  système  d  assistance  mutuelle  et  de  retour  à  délai  fixe,  on  peut  parvenir  à  une 
économie  de  20  p.  c.  sur  la  quantité  du  matériel  roulant.  Il  doute  que  l'établissement 
d'un  parc  de  wagons  pour  le  vaste  réseau  des  chemins  de  fer  de  l'État  puisse,  sans 
modification  dans  le  système  de  l'utilisation  des  wagons,  etc.,  produire  une  économie 
dans  l'effectif  total. 

M.  Antochine  a  consacré  à  la  question  De  Ventretien  des  wagons  un  chapitre  spécial 
qui  se  trouve  résumé  dans  une  autre  partie  de  cet  apergu. 

Quant  à  l'organe  (mentionné  par  M.  Antochine)  pour  la  surveillance  de  f  utilisation 
des  wagons  et  de  leurs  accessoires^  M.  de  Wendrich,  un  de  nos  écrivains  contemporains 
les  plus  compétents  en  matière  de  chemins  de  fer,  pense  que  la  nécessité  de  son  orga- 
nisation ne  se  fera  sentir  que  quand  toutes  les  lignes  à  large  voie  passeront  à  TÉtat,  ou 
bien  quand  le  réseau  des  chemins  de  fer  de  TÉtat  surpassera  en  étendue  celui  des 
chemins  de  fer  privés.  Alors  le  petit  nombre  de  ces  derniers  sera  forcé  d'entrer  en  con- 
vention avec  ceux  de  l'État.  En  tout  cas,  M.  de  Wendrich  est  d'avis  que,  pour  obtenir  le 
concours  de  tous  les  chemins  de  fer  privés  et  de  ceux  de  l'État  à  Tœuvre  de  l'utilisation 
rationnelle  des  wagons  de  marchandises  pour  les  communications  directes  aussi  bien 
qu'intérieures,  il  faudrait  fonder  un  établissement  central  spécial  (de  l'État),  afin  de  con- 
trôler l'activité  de  tous  les  bureaux  répartiteurs  des  différents  groupes  composés  de 
chemins  de  fer  privés  et  de  lignes  de  TÉtat.  Cette  institution  réglerait  les  comptes  de 
l'utilisation  réciproque  des  wagons  et  de  leurs  accessoires,  et  tiendrait  lieu,  en  général, 
des  bureaux  centraux  pour  wagons  qui  existent  dans  différents  États  de  l'Europe  (^). 

M.  de  Wendrich  examine  d'une  manière  détaillée  la  question  relative  au  succès  de 
l'utilisation  d'un  parc  russe  de  wagons;  il  se  prononce  catégoriquement  pour  Tintro- 
duction  en  Russie  du  système  étranger  de  l'utilisation  des  wagons  de  marchandises, 
avec  répartition  des  chemins  de  fer  en  groupes  particuliers  et  établissement  de  bureaux 
de  contrôle  et  de  répartition  ;  il  appuie  son  opinion  sur  une  série  d'avantages  attachés  à 
ce  dernier  système.  Ces  opinions  ont  suscité  les  objections  suivantes  publiées  dans  le 
journal  V Ingénieur  {i^^^,  11;  1889, 1,  et  1891,  2). 

L'ingénieur  Alexandrov,  citant  les  principales  dispositions  de  la  convention  passée 
entre  les  sept  chemins  de  fer  suisses,  dont  l'étendue  ne  s'élève  guère  à  plus  de 
3,000  kilomètres,  prouve  que  par  suite  de  l'étendue  du  réseau  et  d'autres  conditions, 
on  ne  peut  appliquer  aux  chemins  de  fer  russes  le  principe  fondamental  de  cette  conven- 
tion, à  savoir  l'utilisation  réciproque  des  wagons,  et,  par  conséquent,  la  centralisation  du 
pouvoir  répartiteur  qui  dirige  l'exploitation  du  matériel  roulant  tout  en  se  trouvant 
éloigné  de  l'Administration  centrale. 

L'ingénieur  Pavlovsky,  après  avoir  montré  les  désavantages  provenant  de  la  multi- 


(*)  Le  caractère  de  leur  activité  a  été  exposé  en  détail  par  M.  de  Wendrich  dans  plusieurs  brochures 
relatives  à  l'organisation  des  chemins  de  fer  dans  divers  pays  sous  le  rapport  stratégique,  savoir  : 
en  AUemagne,  en  Autriche,  en  France,  en  Italie,  en  Bergique,  en  Suède,  en  Danemark  et  en  Suisse. 
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plicité  des  propriétaires  de  wagons  et  les  inconvéDients  du  système  d'échange 
existant  sur  les  chemins  de  fer  russes,  conclut  à  la  nécessité  de  l'unification  du 
parc  des  wagons  par  son  rachat  et  par  la  reprise  de  son  administration  par  l'État. 
La  rédaction  du  journal  V Ingénieur  ne  partage  pas  celte  opinion;  elle  se  déclare 
en  faveur  de  l'idée  de  Timpersonnalité  des  wagons  et  se  prononce  pour  la  nécessité  de 
restreindre  le  nombre  dos  points  d'échange  par  la  fusion  des  petites  lignes  en  grandes 
compagnies. 

Enfin,  M.  Gueorgievsky  n'est  pas  de  l'avis  de  M.  A.  Pavlovsky  au  sujet  de  la  concen- 
tration du  parc  de  wagons  entre  les  mains  du  gouvernement;  il  recommande  de 
conserver  aux  Compagnies  privées  la  propriété  des  wagons,  en  laissant  aux  lignes  le 
droit  :  1^  de  réparer  les  wagons  comme  elles  l'entendent;  2^  de  faire  des  inspections  à 
époques  fixes,  hors  les  cas  d'avaries  éventuelles,  aux  frais  du  chemin  de  fer  proprié- 
taire, d'après  un  tarif  élaboré  par  les  conférences  de  groupes  pour  chaque  localité,  et 
de  porter  tous  les  travaux  exécutés  dans  un  livret  spécial  qui  accompagnerait  le  wagon 
et  que  l'auteur  appelle  passeport  ou  feuille  de  route  du  wagon. 

3.  —  Décomptes  de  Teffectif  et  de  Tutilisation  des  wagons. 

Les  décomptes  pour  l'utilisation  réciproque  des  wagons  des  chemins  de  fer  russes 
(du  moins  des  wagons  à  marchandises)  sont  basés  sur  un  ordre  déterminé  de  numé- 
rotage des  wagons  établi  par  la  Convention  générale  et  en  vertu  duquel  chaque  chemin 
de  fer  dispose  d'une  certaine  série  de  numéros  qui  ne  se  reproduit  sur  aucune  autre  ligne. 

Le  premier  enregistrement  sur  les  chemins  de  fer  russes  se  fait  par  le  personnel 
des  stations  et  des  trains,  d'après  les  numéros  au  fur  et  à  mesure  du  départ  et  de 
l'arrivée  des  wagons,  avec  triage  en  wagons  propres  de  la  ligne  considérée,  en 
wagons  étrangers,  en  wagons  fermés,  en  plates-formes,  en  wagons-citernes,  en  wagons 
chargés  ou  vides,  avec  indication  des  stations  d'expédition  et  de  destination.  De  plus, 
les  wagons  (mais  non  les  marchandises)  circulent  sur  la  plupart  des  voies  sans  docu- 
ments spéciaux;  les  annotations  se  font  d'après  nature,  et,  sur  certains  chemins  de  fer 
qui  ont  adopté  le  système  des  cartes  statistiques,  chaque  wagon  est  muni  d'une  feuille 
de  route  spéciale.  Sur  ces  lignes,  les  inscriptions  des  wagons  dans  les  journaux  des 
stations  et  des  trains  ne  comprennent  que  le  nombre  et  non  les  numéros  des  wagons; 
elles  se  contentent  de  l'énumération  des  feuilles  de  parcours  ou  de  leurs  talons  pour  les 
wagons  entrés  et  sortis. 

Les  renseignements  ci-dessus  sont  groupés  dans  les  registres  des  stations  et  des 
trains,  le  plus  souvent  d'après  l'ordre  chronologique,  et  sont  clôturés  chaque  jour  dans 
les  stations,  et  après  chaque  voyage  dans  les  trains.  Sur  très  peu  de  lignes  (par  exemple 
sur  celle  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie),  le  moment  du  départ  est  confronté  avec  celui 
de  l'arrivée,  ce  qui  permet  d'établir  la  moyenne  du  stationnement  de  chaque  wagon  à 
une  station  donnée,  sans  qu'il  soit  besoin  de  les  démêler  et  de  les  grouper  à  nouveau. 
Le  système  des  cartes  statistiques  atteint  le  même  but  en  réunissant  les  feuilles  de 
parcours  ou  leurs  dossiers  pour  Tcntrée  et  la  sortie  des  wagons.  Sur  la  ligne  de 
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Varsovie-Vienne,  on  détermine  en  outre,  au  moyen  de  registres  spéciaux,  le  temps  de 
chargement  et  de  déchargement  des  wagons.  Les  rapports  des  trains,  à  l'arrivée  du 
convoi  à  la  dernière  station,  sont  présentés  à  la  section  technique  ou  statistique  attachée 
à  la  direction  centrale  du  service,  où  ils  deviennent  la  première  base  du  décompte  des 
wagons.  Quant  aux  extraits  des  registres  des  stations,  ils  sont  présentés  à  ladite  section 
le  plus  souvent  tous  les  jours,  mais,  sur  certains  chemins,  tous  les  dix  ou  même  tous 
les  quatorze  jours  (Saint-Pétersbourg- Varsovie),  à  titre  de  matériaux  facultatifs. 
Enfin,  sur  plusieurs  lignes,  on  fait  des  inventaires  quotidiens  numérotés  de  leffeclif 
des  wagons  en  chargement,  en  déchargement,  à  expédier  vides  et  à  réparer;  sur  cer- 
taines lignes  de  petite  étendue  ou  avec  le  système  de  décentralisation  de  répartition  des 
wagons,  les  renseignements  ci-dessus  servent  à  la  répartition  du  matériel  roulant,  s'il 
n'existe  pas  toutefois  de  rapports  télégraphiques  dans  le  genre  de  ceux  dont  il  a  été  fait 
mention  plus  haut. 

Une  fois  ces  données  reçues  à  la  section  statistique  ou  technique  du  service,  on  y  fait 
le  décompte  de  l'effectif  du  parcours  des  propres  wagons  et  des  wagons  étrangers, 
en  se  conformant  strictement  à  la  convention  pour  l'utilisation  mutuelle  des  wagons. 

Sur  quelques  chemins  de  fer,  les  décomptes  de  parcours  des  propres  wagons  de  la 
ligne  considérée  ne  s'établissent  que  d'après  le  nombre,  et  non  d'après  les  numéros  des 
wagons.  Sur  les  réseaux  qui  ont  adopté  le  système  des  feuilles  de  route  (Sud-Ouest  et 
Libau-Romny),  l'annolalion  du  parcours  des  wagons  d'après  les  numéros  ne  se  fait  pas 
après  chaque  vovage  séparément,  mais  d'après  le  total  des  feuilles  de  route  de  chaque 
numéro,  pendant  un  mois. 

Dans  le  présent  •«  Aperçu  ^,  vu  l'impossibilité  d'entrer  dans  plus  de  détails  sur 
l'examen  de  tous  les  travaux  statistiques  relatifs  aux  décomptes  des  wagons,  nous  nous 
bornerons  à  l'énuméralion  des  renseignements  statistiques  insérés  uniformément  par 
tous  les  chemins  de  fer,  dans  les  comptes  rendus  annuels  de  l'exploitation  : 

Tableau  X,  chapitre  IV  (B)  :  1 .  Parcours  des  wagons  et  essieux  de  wagon.  — 
Parcours  des  propres  wagons  et  des  wagons  étrangers  et  des  essieux  de  wagons  sur 
chaque  réseau.  Parcours  général  de  tous  les  wagons  et  de  tous  les  essieux,  savoir  : 
a)  des  propres  wagons  et  essieux  de  la  ligne,  y  compris  les  wagons  à  voyageurs  et 
leurs  essieux,  les  wagons  à  bagages  et  leurs  essieux,  les  wagons-poste  de  service,  cellu- 
laires et  de  leurs  essieux,  les  wagons  à  marchandises  et  leurs  essieux;  b)  parcours 
des  wagons  et  des  essieux  étrangers  sur  le  réseau  considéré  (avec  les  mêmes  sub- 
divisions). 2.  Parcours  des  propres  wagons  et  de  leurs  essieux  sur  les  chemins 
étrangers.  3.  Parcours  des  propres  wagons  et  de  leurs  essieux  sur  la  ligne  con- 
sidérée et  les  lignes  étrangères  (avec  les  mêmes  subdivisions).  4.  Répartition  du 
parcours  des  propres  wagons  et  celui  des  wagons  étrangers,  ainsi  que  des  essieux 
correspondants  sur  la  ligne  considérée,  selon  le  genre  de  trains;  a)  trains  de 
grande  et  de  moyenne  vitesse,  et  b)  trains  de  petite  vitesse.  En  outre,  les  renseigne- 
ments des  articles  a  et  d  se  subdivisent  en  voitures  à  voyageurs  et  en  wagons  à 
marchandises  et  autres. 
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Chapitre  VI  :  Nombre  de  poud-verstes  parcourus  par  la  tare  du  matériel  roulant, 
en  distinguant  les  propres  wagons  et  les  wagons  étrangers  sur  la  ligne  considérée. 

Chapitre  VII  :  Moyennes.  —  Un  voyageur-verste  revient  à  un  essieu-verste  de 
parcours  des  wagons  de  voyageurs.  Rapport  entre  un  essieu  et  le  chiffre  moyen  des 
places  occupées  et  offertes  dans  un  train  de  voyageurs.  Un  poud-verste  de  marchandises 
revient  à  un  essieu-verste  de  wagon  de  marchandises.  Rapport  de  la  moyenne  de  la 
charge  utile  d'un  essieu  de  wagon  de  marchandise  avec  la  capacité  d'un  wagon  pour  un 
essieu.  Rapport  d'un  wagon-verste  chargé  à  un  wagon-verste  vide  pour  chaque  direc- 
tion du  mouvement. 

Annexe  12.  —  Moyenne  mensuelle,  établie  tous  les  quatre  mois,  de  la  quantité  de 
voitures  de  voyageurs  et  de  wagons  à  marchandises  expédiés  ou  arrivés  à  chaque 
station. 

Annexe  13.  —  Utilisation  des  wagons  de  marchandises  par  mois  et  par  direction, 
avec  indication  du  chiffre  total  du  parcours  et  de  la  moyenne  du  parcours  des  wagons 
chargés  et  vides,  ainsi  que  de  la  moyenne  de  la  charge  des  wagons  chargés. 

Ces  données  ne  répondent  entièrement  ni  aux  besoins  du  gouvernement,  ni  aux 
besoins  des  lignes  elles-mêmes. 

Il  reste  à  mentionner  l'inventaire  général  de  tous  les  wagons  qui  se  fait  chaque  année 
à  la  même  époque  sur  tous  les  chemins  de  fer  dans  les  formes  et  d*après  les  règles 
édictées  par  la  convention  générale  relativement  à  l'échange  des  wagons.  Quoique  ce 
mode  de  vérification  de  l'effectif  des  wagons  ait  donné  lieu  jadis  à  des  protestations  de 
la  part  de  certains  chemins  de  fer,  il  faut  cependant  reconnaître  que,  jusqu'à  présent, 
c'est  le  plus  simple,  le  plus  satisfaisant  et  le  seul  pratique. 

B.  —  MOUVEMENT  DES  TRAINS. 

Considérations  générales.  —  L'organisation  du  mouvement  des  trains  est  étroitement 
liée  aux  conditions  qui  déterminent  l'emploi  économique  des  wagons,  surtout  à  la  faible 
intensité  moyenne  du  mouvement,  aux  fluctuations  considérables  dans  la  quantité  des 
marchandises  expédiées  en  masses  de  certaines  localités,  à  certaines  époques  et  dans 
certaines  directions,  et  à  la  moyenne  considérable  du  parcours.  Ces  conditions,  ne  deman- 
dant pas  de  grandes  vitesses,  permettent  en  môme  temps  l'emploi  de  trains  lourds  et  de 
dimensions  considérables,  tels  que  le  comporte  le  tracé  facile  en  plan  et  en  profil  de  la 
plupart  des  chemins  de  fer  russes.  De  môme  la  dimension  des  convois  composés  de 
wagons  de  grand  tonnage  et  de  forte  capacité  empêche  sur  la  plupart  des  lignes,  à  cause 
des  conditions  défavorables  du  climat,  l'emploi  des  plaques  touruantes  et  exige  la 
manœuvre  par  refoulement  pour  le  passage  des  wagons  d'une  voie  à  l'autre,  manœuvre 
qui  ne  demande  que  le  déplacement  des  aiguilles  reliant  les  lignes  principales  aux  lignes 
de  bifurcation.  La  longueur  considérable  de  ces  dernières  augmente,  à  son  tour,  le  danger 
de  la  direction  en  sens  contraire  des  aiguilles  symétriques  souvent  très  éloignées  de  l'axe 
des  bâtiments,  ce  qui  entraîne  la  plus  grande  réduction  possible  du  nombre  de  ces 
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aiguilles  et  les  ennuis  qui  en  résultent  nécessairement  dans  le  mouvement  des 
(Kmvois. 

En  même  temps,  lusage  presque  exclusif  des  wagons  fermés  limite  l'emploi  des 
appareils  mécaniques  pour  le  chargement  et  le  déchargement  des  produits  bruts.  D  un 
autre  côté,  la  forme,  les  dimensions  et  la  disposition  des  magasins  doivent  être  adaptées 
au  système  primitif  (manuel)  de  chargement  et  de  déchargement  des  marchandises 
transportées  par  grandes  masses,  dont  la  livraison  et  le  transport  se  font  exclusivement 
par  des  camionneurs. 

Les  mêmes  causes  qui  déterminent  le  caractère  du  mouvement  des  convois  de 
marchandises  déterminent  aussi  celui  des  voyageurs,  quoique  à  un  moindre  degré. 
Les  grandes  proportions  que  prennent  les  trains  de  voyageurs  sont  dues  à  la  prédo- 
minance du  transport  des  voyageurs  de  3^  classe,  lors  du  déplacement  en  masse 

de  légions  d'ouvriers  par  suite  du  développement  des  professions  ambulantes  en 
Russie. 

Selon  la  déclaration  de  la  commission  d'enquête  sur  Texploitation  des  chemins  de  fer 
en  Russie,  les  gares  sont  souvent  situées  sur  des  parties  courbes  de  la  voie  et  se 
trouvent  à  l'étroit  dans  l'espace  qu'elles  occupent  ;  le  dépôt  des  locomotives,  les  magasins 
à.  marchandises  et  le  local  des  douanes  sont  souvent  situés  vis  à-vis  du  bâtiment  des 
voyageurs.  Les  gares  se  trouvent  parfois  du  côté  opposé  à  la  ville,  ce  qui  entraîne  la 
nécessité  de  construire  des  passages  au  travers  des  voies.  Les  plaques  tournantes  et  les 
ponts  à  peser  se  trouvent  non  sur  les  voies  principales,  mais  sur  des  voies  d'évitement. 
L'impossibilité  d'agrandir  les  gares,  en  cas  d'augmentation  du  trafic,  oblige  d'allonger 
la  voie  de  garage,  ce  qui  entraine  une  complication  dans  les  manœuvres,  des  frais 
inutiles,  des  retards  dans  le  mouvement  et,  en  outre,  des  difficultés  dans  la  surveillance. 
On  a  aussi  constaté  les  défectuosités  existant  dans  la  pose  des  aiguilles  par  suite  de  la 
crainte  qu'inspire,  sur  les  grandes  lignes,  l'emploi  des  manœuvres  par  refoulement, 
cette  manœuvre  compliquant  le  mouvement  et  gênant  l'arrêt  des  trains  sur  les  voies  de 
garage.  Les  voies  de  chargement  et  de  déchargement  sont  souvent  disposées  de  manière 
à  entraver  la  sortie  des  wagons  particuliers,  qui  ne  peut  alors  s'effectuer  sans  inter- 
rompre le  trafic  sur  toute  la  ligne.  Le  peu  de  développement  du  mouvement  des 
voyageurs  a  aussi  pour  résultat  la  confusion  des  voies  servant  à  la  composition  et  à 
l'expédition  des  trains  de  voyageurs  et  de  marchandises,  l'insuffisance  de  spécialisation 
des  différentes  parties  des  faisceaux  de  voies,  le  peu  de  raison  d'être  des  dispositions 
adoptées  pour  les  aiguilles  et  les  bâtiments  des  gares,  l'absence  sur  les  voies  de  char- 
gement et  de  déchargement  de  dispositions  pour  l'évacuation  des  wagons  et,  enfin,  la 
difficulté  d'avoir  un  éclairage  suffisant  pour  les  voies  des  gares.  La  commission  conclut 
en  même  temps  que  l'un  des  obstacles  à  la  régularité  et  à  l'économie  de  l'exploitation 
réside  dans  les  pentes  trop  fortes  de  certains  chemins,  qui  résultent  des  faibles  dépenses 
d'établissement  faites  au  début.  On  s'est  aussi  écarté  considérablement,  pour  les  courbes, 
du  rayon  de  300  sagènes,  limite  extrême  favorable  au  mouvement;  les  courbes  sont  trop 
fréquentes  ;  en  outre,  il  y  a  insuffisance  dans  les  moyens  de  transmission  d'une  voie  à 
l'autre,  et  enfin,  pour  ce  même  motif,  on  ne  dispose  pas,  en  cas  de  retard  des  trains,  de 
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la  réserve  de  temps  fixée  par  les  graphiques.  Il  faut  ajouter  à  tout  cela  le  peu  de  déve- 
loppement des  signaux  qui  se  bornent  presque  exclusivemept  à  l'usage  du  télégraphe 
Morse,  et,  en  général,  le  maigre  outillage  mécanique  des  lignes,  provenant  du  bon 
marché  relatif  de  la  main-d'œuvre.  On  s'expliquera  donc  facilement  la  tendance  générale 
des  directions  de  chemins  de  fer  russes  à  masquer  le  défaut  de  procédés  techniques  et 
d'outillage  par  Tabondance  du  personnel  et  son  cortège  inévitable  —  la  réglementation 
minutieuse  de  toutes  les  formalités  du  mouvement,  qui  rappelle  fort  certains  chemins  de 
fer  autrichiens.  Celte  ressemblance  vient  en  partie  de  ce  que  les  deux  pays  ont  eu  pour 
organisateurs  de  l'exploitation  de  leurs  chemins  de  fer,  des  ingénieurs  et  des  admi- 
nistrateurs français,  qui  ont  pris  pour  modèles  les  chemins  de  fer  de  leur  pays,  dont  le 
mouvement  considérable,  joint  au  génie  administratif  de  la  nation,  explique  le  luxe  de 
réglementation. 

1.  —  Règlements  généraux  pour  le  monvement  des  trains  à  voie  unique  et  à  double  voie! 

Classification  des  trains  et  vitesse  du  mouvement.  —  D'après  la  classification 
officielle  du  §  66  des  règlements  du  mouvement,  approuvés  par  le  ministre  des  voies 
de  communication  en  1883,  les  trains  se  divisent  :  d'après  leur  vitesse,  en  train  de 
grande,  de  moyenne  et  de  petite  vitesse;  d'après  le  genre  de  transport  en  trains  des 
transports  commerciaux  (trains  express,  trains-poste,  trains  de  voyageurs  et  trains  de 
marchandises),  trains  des  transports  militaires  et  trains  des  transports  en  service;  d'après 
le  genre  de  communication,  en  trains  de  communication  directe,  trains  de  correspon- 
dance avec  d'autres  lignes  et  trains  de  communication  locale;  et,  enfin,  en  trains  prévus 
et  non  prévus  par  les  tableaux  normaux  de  la  marche  des  trains.  Le  tableau  suivant 
indique  le  nombre  et  le  parcours  des  trains  des  différentes  catégories  pendant  la  dernière 
période  décennale  • 
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Ces  tableaux  montrent  que,  pendant  ces  dix  dernières  années,  le  parcours  des  trains 
des  transports  commerciaux  de  grande  et  de  moyenne  vitesse  s'est  accru  de  34  à  42  mil- 
lions de  verstes;  celui  de  petite  vitesse,  de  55  à  75  millions;  le  parcours  des  trains  des 
transports  militaires  est  tombé  de  2,263,000  à  998,000;  celui  des  transports  en 
service  s'est  élevé  de  4  à  5  millions;  en  outre,  proportionnellement  au  parcours  de 
tous  les  convois,  le  mouvement  des  marchandises  de  grande  et  de  moyenne  vitesse  a 
varié  de  31  à  37  p.  c;  celui  de  la  petite  vitesse,  de  57  à  63  p.  c;  celui  des  transports 
militaires,  de  0.62  à  0.81  p.  c,  et  les  transports  en  service,  de  3.44  à  4.24. 

Composition  moyenne  des  trains  en  essieux  :  le  mouvement  commercial  de  grande 
et  de  moyenne  vitesse  s'est  élevé  de  30.56  à  36.42;  de  petite  vitesse,  de  63.63  à  64.91  ; 
les  transports  de  troupes,  de  54.86  à  58.63;  les  transports  en  service,  de  64.13  e» 
39.80  à  62.40  et  48.73,  et,  en  général,  celui  de  tons  les  trains,  de  47.70  à  54.62. 
Nombre  moyen  des  trains  par  verste  et  par  jour  pour  la  même  période  de  temps  :  mou- 
vement  commercial,  grande  et  moyenne  vitesse,  de  4.61  à  4.39;  petite  vitesse,  de  7.72 
à  7.88;  transports  militaires,  de  0.30  à  0.10;  transports  en  service,  de  0.55  à  0.54, 
et  pour  tous  les  trains  en  général,  de  13.18  à  12.91  trains  par  jour. 

11  en  résulte  qu'en  comptant  d'après  le  nombre  des  train-verstes  et  en  ne  prenant  pas 
en  considération  les  conditions  exceptionnelles  de  la  dernière  guerre  d'Orient,  l'intensité 
moyenne  du  mouvement  ne  progresse  presque  pas,  tandis  que  la  composition  des  trains 
de  marchandises  (grande  et  moyenne  vitesse)  augmente  sensiblement,  probablement  sous 
l'influence  de  l'ouverture  des  lignes  secondaires  avec  un  nombre  considérable  de  trains 
mixtes. 

En  môme  temps,  la  composition  des  trains  de  petite  vitesse  ne  dépasse  par  64.91 
essieux,  ce  qu'expliquent  les  fluctuations  considérables  suivant  le  temps  et  les  lieux 
dans  le  mouvement  des  marchandises. 

Les  données  suivantes,  se  rapportant  à  Tannée  1890,  peuvent  en  donner  une  idée  : 


NOMBRE    DB   LIGNES. 

Proportion   relative  de  la  recette 
brute  d'un    mois  avec  mouve- 
ment maximum  à  celle  d'un  mois 
avec  mouvement  minimum 

31 

De  1  à  2 

19 

De  2  à  3 

5 

De  3  à  4 

2 

De  4  à  5 

1 

Do  5  à  6 

2 

De  6  à  7 

1 

20 

On  peut  juger  de  la  vitesse  correspondant  aux  catégories  de  trains  cités  plus  haut 
par  l'article  de  M.  Pratique,  publié  dans  le  JélieznodorojnoU  Diélo,  n<»  37  et  38, 
de  1890,  et  intitulé  :  Vitesse  du  transport  des  voyageurs  des  trois  premières  classes 
sur  les  chemins  de  fer  russes.  La  vitesse  y  a  été  comptée,  pour  la  plupart  des  chemins 
de  fer  du  réseau  russe,  d'après  les  horaires  de  l'été  de  1890;  mais  les  résultats  obtenus 
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peuvent  tout  aussi  bien  s'appliquer  à  la  saison  d'hiver,  car,  depuis  plusieurs  années,  il 
n'existe  plus  de  différence  sur  certaines  lignes  entre  l'horaire  d'hiver  et  celui  d'été,  et 
sur  les  autres,  cette  différence  est  insignifiante.  Les  résultats  des  calculs  sont  reportés 
dans  le  tableau  ci-dessous,  où  tous  les  trains  de  voyageurs  sont  répartis  en  six  catégories 
d'après  leur  vitesse  commerciale,  c'est-à-dire  leur  vitesse  calculée  sans  défalcation  du 
temps  d'arrêt  aux  stations. 


CATÉGORIES 

DBS 

TRAINS. 

VITESSE   DES    TRAINS 

VERSTES  PAR  HEURE. 

PARCOURS  QUOTIDIEN  DE  TOUS  LES  TRAINS 
DE  CHAQUE  CATÉGORIE. 

Versles. 

En  p.  c.  du  parcours 

quotidien 

de  tous  les  trains. 

1 

2 
3 
4 
5 
6 

Plus  de  40 

De  35  à  40 

De  30  à  35 

De  25  à  30 

De  20  h  25 

Moins  de  20 

Total.     .     .     . 

4,426.1 
7,693.7 
26,299.4 
36,361.4. 
35,877.3 
22,946.5 

3.31  p.  c. 

5.76  id. 
19.68  id. 
27.22  id. 
26.85  id. 
17.18   id. 

133,604.4 

100.00  p.  c. 

II  n*y  a  que  trois  lignes,  celle  de  Nicolas,  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie  et  du  Sud-Ouest 
qui  aient  des  trains  avec  une  vitesse  de  plus  de  40  versles  à  l'heure.  Ces  lignes  transportent  avec 
cette  vitesse  les  voyageurs  de  1'*  et  de  2"  classe  dans  les  trains  express,  ainsi  que  les  voyageurs 
de  3"  dans  les  trains  locaux  aux  environs  de  Saint-Pétersbourg.  Dix  chemins  de  fer  ont  des 
trains  avec  une  vitesse  de  35  à  40  versles  à  Theure  ;  ce  sont  :  des  trains-poste  et  des  trains 
express  avec  voitures  de  l""®  et  2**  classe  des  lignes  de  Varsovie- Vienne,  de  Terespol,  de  Brest, 
de  Finlande  et  du  Sud-Ouest  ;  les  trains  directs  des  lignes  de  Moscou-Brest,  de  Moscou-Riazan, 
de  Riazan-Koslov  et  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie  avec  wagons  des  trois  classes  et  quelques 
trains  locaux  près  de  Saint-Pétersbourg  sur  les  lignes  de  la  Baltique  et  de  Saint-Pétersbçurg- 
Varsovie. 

Les  trains  ont  une  vitesse  de  30  à  35  verstes  à  Hieure  sur  vingt-deux  chemins  ;  cinq  d'entre 
eux  (Baltique,  Koursk-Kiev,  Losovo-Sébastopol,  Moscou-KoursketMoscou-Nijni-Novgorod),  ne 
prennent  dans  les  trains  directs  de  cette  vitesse  que  des  voyageurs  de  1^®  et  de  2^  classe. 
Cependant  quelques  lignes  (Baltique,  Mitau,  Vistule)  trouvent  la  possibilité  de  donner  la 
même  vitesse  aux  trains  mixtes  et  aux  trains  omnibus,  sans  parler  des  trains  locaux  avec 
wagons  de  !'•,  2^  et  3"  classe.  Sur  quatorze  lignes,  les  trains  les  plus  rapides  ne  font  pas  plus 
de  30  verstes  à  Vheure.  Ce  sont  les  chemins  de  fer  Vladicaucase,  Griazi-Tsaritzyne,  Transcau- 
case,  Koursk-Kharkov-Azov,  Libau-Romny,  laroslav,  Orenbourg,  Pskov-Riga,  Riga-Toukoum, 
Syzrane-Viasma,  Tambov-Saratov,  Fastov,  Kharkov-Nicolaïev  et  Chouïa-Ivanovo.  Toutes  ces 
lignes  ont,  dans  les  trains  dont  il  s*agit,  des  wagons  de  1*^,  2*  et  3®  classe  ;  excepté'  celle  de 
Koursk-Kharkov-Azov,  qui  n  a  dans  ses  trains  n"  1  et  2  que  des  voitures  de  1"*  et  de  2*  classe 
avec  une  vitesse  de  29.9  et  29.6  verstes  à  l'heure. 

Ensuite,  la  plus  grande  vitesse  des  trains  n*est  que  de  25  verstes  à  l'heui'e  sur  les  onze 
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lignes  suivantes  :  Borovitchi,  Donélz,  Transcaspien,  Lodz,  Mourom,  Novgorod,  Novolorjok 
(avec  celle  de  Rjev-Viasraa),  Orel-Griazi,  de  Poléssié,  Saraara-Oufa  et  Oural.  Bien  des  trains 
mixtes  font  de  20  à  25  verstes  à  l'heure,  et  même,  chose  étrange,  beaucoup  de  trains-poste 
n'en  font  pas  davantage  (sur  les  lignes  du  Transcaspien,  de  Ivangorod-Dombrova,  Kozlov- 
Voronôge-Rostov,  Koursk-Kharkov-Azov,  Libau-Romny,  etc.).  Enfin,  plusieurs  trains  mixies, 
quelques  trains-poste  et  beaucoup  de  convois  de  marchandises  avec  wagons  de  3*  classe  sur  les 
lignes  de  Finlande  et  de  Baskountchak  font  moins  de  20  verstes  à  l'heure.  D'après  les  ren- 
seignements recueillis  par  l'auteur,  il  y  a  trois  chemins  de  fer  en  Russie,  où  la  plus  grande 
vitesse  est  de  moins  de  20  verstes  à  C heure;  ce  sont  ceux  de  Livuv,  de  Ecatherinoslav  et  de 
Baskountchak. 

D'après  le  relevé  général  de  toutes  ces  données,  on  voit  que  ce  n'est  que  sur  28.75  p.  c.  de 
toute  retendue  du  réseau  qu'il  existe  une  vitesse  de  30  verstes  à  l'heure,  ce  qui  équivaut  tout 
au  plus  à  un  parcours  de  38,000  verstes  par  jour;  la  plus  grande  partie  du  parcours  (71.25  p.  c.) 
est  franchie  avec  une  vitesse  de  moins  de  30  verstes  à  Theure.  Cette  circonstance,  jointe  à  la 
défense  mentionnée  ci-dessus  d'admettre  des  voyageurs  de  3^  classe  dans  quelques  trains  à 
marche  lente,  permet  de  conclure  qu'en  Russie  le  transport  des  voyageurs  s'effectue  avec  une 
vitesse  relativement  médiocre . 

Dans  une  note  publiée  Tannée  suivante  (voir  Jéliesnodorojnolé  Diélo,  1891, 
n»*  35  et  36)  sous  le  titre  :  Aperçu  de  F  accélération  du  mouvement  des  trains  de 
voyageurs  sur  les  chemins  de  fer  russes,  le  même  auteur,  analysant  un  article 
inséré  dans  la  livraison  du  mois  de  mai  du  Journal  des  voies  de  communication  :  Sur  la 
rapidité  des  communications  par  voies  ferrées  et  signé  V.  S...,  en  résume  comme  suit 
les  diverses  propositions  :  \^  Augmentation  de  la  vitesse  de  marche  des  voyageurs; 
2«  diminution  de  la  durée  des  temps  d'arrêt  aux  stations  pour  tous  les  trains  de  voya- 
geurs et  de  leur  fréquence  pour  les  trains  express;  3^  amélioration  des  correspondances 
des  trains  directs  aux  points  de  jonction  afin  d'éviter  des  pertes  de  temps  aux 
voyageurs  se  servant  de  ces  communications;  4«  admission  des  voyageurs  de  3*  classe 
dans  tous  les  trains,  sans  en  excepter  les  trains  express. 

De  Tavis  du  même  auteur,  la  voie  permet  sur  la  plupart  des  chemins  de  fer  russes  une  vitesse 
maximum  de  50  verstes  à  l'heure.  D'après  le  §  93  du  règlement  du  mouvement  pour  les  trains 
qui  ne  sont  munis  que  de  freins  à  manivelle,  la  plus  grande  vitesse  doit  être  de  55  verstes  à 
l'heure.  Mais  prenant  en  considération  que,  par  prudence,  il  faut  avoir  une  réserve  de  5  verstes 
pour  la  grande  vitesse,  on  peut  conclure  que  les  freins  des  trains  de  voyageurs  permettent  de 
limiter  à  50  verstes  par  heure  la  vitesse  de  la  plupart  des  trains.  Pour  les  trains  qui  sont  munis 
de  freins  automatiques  et  qui  sont  en  plus  petit  nombre,  on  peut  adopter  dans  les  calculs  une 
plus  grande  vitesse  dépendant  uniquement  du  type  de  la  locomotive.  Les  trains  de  voyageurs 
sont  remorqués  par  des  locomotives  à  deux  essieux  couplés  ;  de  plus,  le  diamètre  du  cercle  de 
roulement  est  de  1.6  à  1.7  mètre  (rarement  plus).  En  vertu  du  §  69  du  règlement  russe  du 
mouvement,  la  plus  grande  vitesse  pour  les  locomotives  de  ce  genre  est  de  60  à  65  verstes. 
Ainsi,  après  défalcation  des  5  verstes  de  réserve,  pour  les  trains  à  freins  automatiques  la 
plus  grande  vitesse  peut  être  fixée  tout  au  plus  de  55  à  60  verstes  à  l'heure,  ce  qui 
dépasse  de  bien  peu  la  vitesse  extrême  (50  verstes  à  T heure)  des  trains  munis  de  freins  à 
manivelle. 

Il  en  résulte  que,  dans  Tétat  actuel  des  chemins  de  fer,  on  peut,  sans  aucune  dépense  pour  la 
réfection  de  la  superstructure  et  pour  l'achat  de  locomotives  rapides,  accélérer  considérablement 
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la  vitesse  des  trains  de  voyageurs,  à  condition  de  prendre  les  deux  mesures  suivantes  :  a)  Déter- 
miner par  le  calcul  le  temps  nécessaire  aux  trains  diversement  chargés  pour  effectuer  le  trajet 
d'une  station  à  l'autre  ;  b)  revoir  et  modifier  la  rédaction  du  §  69  du  règlement  du  mouvement 
pour  le  mettre  en  rapport  avec  Tétat  actuel  des  choses. 

Pour  augmenter  la  vitesse  des  trains  de  voyageurs,  M.  V.  S...  propose  des  mesures 
d  ordre  technique  ainsi  que  des  dispositions  dépendant  directement  du  service  du  mou- 
vement. Il  propose  de  diminuer  le  nombre  des  arrêts  pour  les  trains  express  et  de  veiller 
à  une  correspondance  plus  exacte  des  trains  directs  aux  gares  d'embranchement.  Il  est 
évident  que  la  première  mesure  est  parfaitement  applicable  sur  les  lignes  où  il  y  a 
beaucoup  de  trains  pour  le  transport  de  voyageurs;  mais  sur  celles  où  ces  trains  sont 
rares,  on  se  voit  obligé  de  multiplier  les  arrêts  des  express,  afin  de  prendre  les  voyageurs 
aux  stations  intermédiaires.  La  seconde  mesure  mérite  une  attention  particulière,  vu 
que  le  public  ne  cesse  de  se  plaindre  des  longs  arrêts  aux  gares  d'embranchement.  Le 
principal  obstacle  à  Tamélioralion  de  cet  état  de  choses  venait  de  ce  que,  sur  certaines 
lignes,  il  n'y  avait  que  deux  trains  de  voyageurs  en  circulation  par  jour.  D'après  les 
calculs  de  M.  V.  S...,  la  longueur  totale  des  lignes  de  ce  genre  forme  les  29  p.  c.  de 
l'ensemble  du  réseau  des  chemins  de  fer  russes,  et  la  dépense  nécessaire  pour  y  mettre 
en  marche  une  seconde  paire  de  trains  de  voyageurs  s'élèverait  annuellement  à  plus  de 
4  millions  de  roubles.  Vu  Ténorraité  de  cette  dépense,  la  seconde  paire  de  trains  de 
voyageurs  pourrait  être  mixte,  c'est-à-dire  transporter  des  marchandises  et  des  voya- 
geurs dans  des  voitures  de  2*"  et  de  S""  classe.  Le  ministre  des  voies  de  communication 
a  déjà  pris  des  dispositions  dans  ce  sens. 

Les  chemins  de  fer  russes  n'admettent  pas  de  voyageurs  de  S**  classe  dans  les 
express,  et  quelques-uns  les  excluent  même  des  trains-poste.  Le  parcours  quotidien  des 
trains  n'admettant  pas  de  voyageurs  de  3®  classe  est  de  17,853  verstes,  c'est-à-dire 
13.4  p.  c.  ou  environ  7?  du  parcours  quotidien  de  tous  les  trains  de  voyageurs 
(133,604  verstes).  L'admission  des  voyageurs  de  3*^  classe  dans  les  express  et  les  trains 
rapides  encombrerait  certainement  ces  trains  de  voyageurs,  pour  lesquels  le  supplé- 
ment de  Va  de  copeck  par  verste  de  parcours,  proposé  par  M.  V.  S...,  n'offrirait  rien 
d'onéreux.  Mais,  en  tout  cas,  il  est  désirable  qu'on  admette  aujourd'hui,  même 
avec  augmentation  de  prix,  des  voyageurs  de  3*  classe  dans  les  trains-poste  sur  les 
lignes  où  cela  ne  se  pratique  pas.  Il  est  juste  de  fixer  une  augmentation  de  prix 
proportionnelle  au  surcroit  de  dépenses  que  réclame  le  transport  des  voyageurs  en 
train-poste  comparativement  au  transport  en  train  omnibus  ou  mixte.  Cette  augmenta- 
tion existe  sur  la  ligne  Nicolas. 

Quant  à  la  vitesse  des  autres  trains  du  mouvement  commercial,  des  trains  de  mar- 
chandises de  petite  vitesse,  des  trains  militaires,  des  trains  de  service,  etc.,  elle  varie 
entre  15  et  30  verstes  à  l'heure  sans  tenir  compte  des  temps  d'arrêt  aux  stations  : 

Dans  le  courant  de  ces  trois  dernières  années,  il  a  paru  dans  la  littérature  russe  technique 
quelques  recherches  sérieuses  sur  la  vitesse  du  mouvement  des  trains;  les  travaux  du  profes- 
seur général  Pétroff  (actuellement  adjoint  du  ministre  des  voies  de  communication)  méritent, 
entre  autres,  une  attention  toute  particulière.  Dans  sa  brochure  «  De  la  vitesse  la  plus  avanta- 
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geuse  pour  les  trains  de  marchandises  et  de  la  détermination  des  vitesses  pour  les  trains  de 
troupes  »  publiée  en  1892,  il  est  dit  : 

t  a)  Relativement  aux  trains  de  marchandises  (page  33).  —  Comme  dans  la  plupart  des  cas 
le  succès  du  transport  dépend  très  peu  de  la  vitesse  du  mouvement,  ce  n*est  pas  sur  le  nombre 
des  wagons  à  transporter  qu'il  faut  se  baser  pour  le  choix  de  cette  dernière.. 

•  Parmi  les  considérations  dont  il  y  a  lieu  de  tenir  compte,  on  peut  citer  la  probabilité 
de  maintenir  la  régularité  du  mouvement,  les  conséquences  des  accidents,  la  bonne  utilisation 
des  locomotives  et  celle  du  matériel  roulant. 

f  Le  trois  premières  considérations  invitent  à  donner  la  préférence  aux  moindres  vitesses, 
parce  qu'avec  ces  dernières,  il  est  plus  facile  d'entretenir  la  régularité  du  mouvement,  et  que  les 
suites  des  accidents  sont  incontestablement  moins  funestes  ;  les  parcours  des  locomotives  remor- 
quant les  grands  convois  permis  avec  ces  faibles  vitesses  seront  moins  considérables  qu  avec  de 
grandes  vitesses,  par  rapport  au  même  parcours  de  véhicules. 

a  L*utilisation  des  wagons,  Tintensité  de  leur  circulation  s*amélioreront,  sans  doute,  avec  l'aug- 
mentation de  la  moyenne  de  la  vitesse  des  trains  ;  mais,  pour  apprécier  à  leur  juste  valeur  les 
résultats  que  l'on  peut  attendre  au  point  de  vue  d'une  meilleure  utilisation  des  wagons  en 
augmentant  la  vitesse  des  trains,  il  faut  établir  des  graphiques  dont  on  puisse  tirer  des  con- 
clusions définitives  ». 

f  b)  Relativement  aux  trains  de  troupes  (page  44).  —  On  peut  conclure  que  s'il  ne  fallait 
pas  prendre  en  considération  les  circonstances  défavorables,  au  point  de  vue  de  la  sûreté,  qui 
peuvent  résulter  d'une  production  insuffisante  de  vapeur  et  de  remploi  de  mécaniciens  mal  fami- 
liarisés avec  le  profil  de  la  voie,  il  serait  possible  d'exiger  pour  les  trains  militaires  une  vitesse 
moyenne  d'au  moins  25  verstes  à  l'heure,  arrêts  non  compris.  Mais,  comme  il  est  impossible 
d'écarter  ces  craintes,  et  qu'on  ne  peut  absolument  pas  perdre  de  vue  que  la  production  de  la 
vapeur  dépend  d'une  foule  de  causes,  parfois  inévitables,  de  la  qualité  peu  satisfaisante  du  com- 
bustible, de  l'existence  de  dépôts  calcaires  dans  la  chaudière,  ou  d'une  couche  de  suie  dans  les 
cheminées,  de  Tinhabileté  du  mécanicien  à  conduire  le  chauffage,  de  ce  qu'il  a  laissé  passer  par 
hasard  le  moment  de  compléter  le  remplissage  de  la  chaudière  avec  l'eau  du  tender,  etc.,  il  vaut 
mieux  se  résoudre  à  diminuer  un  peu  la  vitesse  moyenne,  ou  à  tracer  le  graphique  des  trains  de 
manière  que  certains  retards  inévitables  ne  dérangent  pas  trop  la  régularité  de  la  marche  des 
autres  trains. 

t  Le  mouvement  des  troupes,  sous  le  rapport  de  la  vitesse,  ne  pourra  être  sensiblement 
amélioré  que  lorsque  les  locomotives  au  moyen  desquelles  il  s'effectuera  seront  plus  fortes 
et  capables  de  produire  une  plus  grande  quantité  de  vapeur.  Le  mécanicien  ne  pourra  faire 
avancer  son  train  rapidement,  régulièrement  et  sûrement,  que  lorsqu'il  disposera  d'une  loco- 
motive qui  ne  sera  pas  souvent  obligée  d'épuiser  ses  forces,  mais  qui  contiendra,  au  contraire,  un 
excédent  de  force  lui  permettant  d'exécuter  sans  trop  d  efforts  le  travail  qui  lui  incombe  en  général.» 

Conformément  aux  règlements  en  vigueur,  la  vitesse  moyenne  des  trains  de  toutes 
catégories,  ainsi  que  les  dérogations  permises,  sont  déterminées  par  les  directions  des 
Compagnies  et  approuvées  par  les  inspecteurs,  qui  soumettent  au  ministère  des  voies  de 
communication  les  bases  qu*ils  ont  approuvées.  La  plus  grande  vitesse  de  marche  per- 
mise est  fixée  d'une  manière  indépendante  d'après  les  conditions  techniques  de  la  voie 
et  du  matériel  roulant.  Enfin,  pour  rattraper  le  temps  perdu  par  les  retards,  il  est  per- 
mis d  augmenter  la  vitesse  du  mouvement  entre  les  stations  de  30  p.  c.  de  la  vitesse 
normale  (sans  dépasser  la  vitesse  maximum).  La  diminution  de  la  vitesse  réglementaire 
n  est  tolérée  que  pour  des  causes  bien  fondées  et  inévitables. 
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Organisation  et  modification  des  tableaux  de  ea  marche  des  trains  de  marchandises 
ET  DE  TROUPES.  —  D'après  les  règlements  en  \igueur  sur  les  chemins  de  fer  russes, 
chaque  chemin  établit  des  tableaux  et  des  graphiques  de  marche  en  vue  des  transports 
à  effectuer.  Les  tableaux  de  service  pour  les  trains  directs  de  voyageurs  sont  réglés  pour 
la  plus  longue  période  de  temps  possible;  ils  ne  sont  modifiés  que  deux  fois  par  an, 
au  printemps  et  en  automne,  aux  jours  prévus  pour  tout  le  réseau  par  le  ministère  des 
voies  de  communication. 

En  1884,  le  ministère  des  voies  de  communication  a  organisé  des  conférences  spé- 
ciales des  représentants  des  chemins  de  fer,  qui  doivent  être  convoquées  à  Saint-Péters- 
bourg le  15  mars  et  le  15  septembre  de  chaque  année,  et  auxquelles  prennent  aussi 
part  des  délégués  du  ministère  des  voies  de  communication,  du  ministère  de  la  guerre 
et  du  département  des  postes.  Ces  conférences  ont  pour  mission  :  a)  d'organiser  des 
tableaux  sommaires  de  marche  pour  les  trains  directs  et  les  trains  de  troupes  en  temps 
de  paix;  b)  de  fixer  le  temps  que  les  trains  en  retard  doivent  attendre  aux  stations  de 
croisement,  et  c)  de  vider  les  différends  qui  s'élèvent  entre  les  chemins  de  fer  au  sujet 
de  la  formation  des  tableaux  de  marche  relativement  aux  points  de  jonction. 

Les  chemins  de  fer  sont  tenus  de  présenter  à  l'approbation  du  ministère  des  voies 
de  communication,  les  projets  d'ordres  de  service  normaux  pour  trains  de  marchan- 
dises et  de  tableaux  graphiques  pour  trains  directs  de  voyageurs,  trains-poste  et  trains 
de  troupes.  Les  projets  d'ordres  de  service  et  de  tableaux  graphiques  pour  le  mouvement 
commercial  des  trains  de  voyageurs,  de  tous  les  trains  de  marchandises  et  des  trains 
mixtes  de  marchandises  et  de  voyageurs  de  communication  locale  doivent  être  approuvés 
de  la  manière  prescrite  avant  d'entrer  en  vigueur.  Les  heures  de  l'arrivée  et  du  départ 
des  trains  de  voyageurs  aux  grandes  stations  et  aux  gares  d'embranchement  sont 
publiés  au  moins  sept  jours  avant  la  mise  en  vigueur  des  ordres  de  service.  La 
modification  des  ordres  de  service  s'accomplit  de  la  même  manière  que  leur  appro- 
bation. 

Les  tableaux  de  marche  approuvés  doivent  être  envoyés  à  tous  les  agents  des 
chemins  de  fer  intéressés  au  mouvement,  aux  organes  de  l'inspection  administra- 
tive, etc. 

Dans  ces  derniers  temps,  on  a  porté  une  attention  toute  particulière,  lors  de  la  forma- 
tion des  tableaux  de  marche,  à  la  division  des  trains  de  marchandises  en  trains  directs, 
locaux  ou  mixtes.  D'après  les  renseignements  fournis,  la  spécialisation  des  trains  de 
marchandises  est  déjà  établie  sur  les  chemins  de  fer  d'un  mouvement  intense;  il  va  de 
soi  qu'il  ne  peut  être  question  de  spécialisation  des  trains  pour  les  lignes  à  faible  trafic, 
comme,  par  exemple,  pour  celles  où  il  circule  un  ou  deux  trains  par  jour,  dans  chaque 
sens. 

Autorisation  et  suppression  de  trains  supplémentaires  et  extraordinaires. —  En  vertu 
des  règlements  sur  le  service  du  mouvement  en  vigueur  sur  les  chemins  de  fer  russes, 
aucun  train,  aucune  locomotive  isolée  ne  peut  être  livrée  à  la  circulation  en  dehors  du 
tableau  de  marche  réglementaire  qu'avec  une  autorisation  spéciale  du  gérant  des  che^ 
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mins  de  fer  ou  de  ses  délégués.  Chaque  circonscription  ne  peut  conférer  ce  droit  qu'à 
une  seule  et  même  personne  à  la  fois. 

Le  mouvement  de  ces  trains  a  lieu  d'après  un  ordre  de  service  privé  que  doit  rensei- 
gner celui  qui  donne  directement  l'autorisation  d'expédier  le  train.  Doivent  être  pourvus 
de  ces  ordres  de  service,  le  chef-garde,  le  mécanicien  du  train  (extraordinaire),  les  chefe 
de  gares  intermédiaires  et,  dans  le  rayon  de  service  du  train,  les  principaux  agents  du 
service  du  mouvement,  ceux  de  la  voie,  du  matériel  roulant  et  de  la  traction;  les  fonc- 
tionnaires de  l'inspection  administrative  doivent  être  prévenus  soit  par  lettre,  soit  par 
voie  télégraphique,  et  les  gardes-voie,  gardes-barrières,  autant  que  possible,  par  écrit  ou 
par  le  moyen  des  signaux. 

Les  chemins  n'observent  pas  tous  les  mêmes  prescriptions  en  ce  qui  concerne  la 
circulation  des  trains  d'après  le  tableau  de  marche  réglementaire.  Le  §  147  des 
règlements  relatifs  au  mouvement  leur  laisse  le  choix  :  a)  d'annoncer  la  mise  en 
vigueur  du  tableau  de  marche  en  entier,  ou  bien  b)  de  publier  à  quelles  époques  précises 
quels  trains  du  tableau  de  marche  circuleront  tous  les  jours  sur  la  voie,  et  quels  autres 
seront  admis  à  la  circulation  en  vertu  d'ordres  spéciaux  écrits  ou  télégraphiques,  suivant 
le  cas.  Le  premier  moyen  n'est,  autant  que  nous  le  sachions,  pratiqué  que  par  les  chemins 
de  fer  du  Sud-Ouest;  le  second  Test  par  la  majorité  des  chemins  de  fer  russes.  De  plus, 
les  trains  prévus  dans  la  marche  réglementaire  se  divisent  en  trains  permanents  et  en 
trains  supplémentaires,  qui  ne  circulent  que  d'après  une  autorisation  spéciale  du  gérant 
du  chemin  de  fer  ou  de  ses  fondés  de  pouvoirs.  Puis,  sur  quelques  chemins  de  fer  (comme 
celui  de  Nijni-Novgorod),  les  trains  supplémentaires  sont  réglés  mensuellement;  sur 
d'autres  (ligne  Nicolas),  ils  sont  fixés  à  l'avance  jusqu'à  nouvel  ordre;  enfin,  il  y  en  a 
(ligne  de  Saint-Pétersbourg- Varsovie)  où  ils  sont  fixés  chaque  jour  et  pour  le  tenue  de 
vingt-quatre  heures  seulement.  Cependant  la  pratique  des  chemins  de  fer  russes  nous 
montre  que,  par  suite  de  l'insuffisance  du  nombre  de  trains  permanents,  d'un  changement^ 
momentané  dans  la  direction  des  envois  de  marchandises,  de  l'encombrement  ou  du  retard 
des  trains  des  autres  lignes  aux  points  de  coïncidence,  il  arrive  qu'on  est  obligé  de  chan- 
ger les  trains  permanents  et  de  mettre  en  marche,  au  lieu  de  ces  derniers,  ou  bien  pour 
les  compléter,  des  trains  d'une  autre  catégorie.  Dans  ces  cas,  la  longueur  des  intervalles 
entre  la  fixation  et  l'envoi  des  trains  ne  satisfait  pas  toujours  aux  exigences  des  Règle- 
ments du  mouvement,  et  souvent  ces  trains  supplémentaires  surprennent  le  service  de 
la  voie  livré  à  ses  occupations. 

CoMPOsmoN  ET  ORGANISATION  DES  TRAINS.  —  Los  règlements  sur  le  mouvement  four- 
nissent des  indications  précises  sur  le  genre  et  la  quantité  de  wagons,  les  conditions 
relatives  à  leur  emploi  et  à  leur  place  dans  le  train,  la  place  de  la  locomotive,  ses  appa- 
reils et  son  inspection.  Ces  mêmes  règlements  fixent  le  nombre  maximum  des  essieux  à 
100  pour  les  trains  de  voyageurs,  à  120  pour  les  trains  de  troupes  et  à  150  pour  les 
trains  de  marchandises;  ce  chiffre  n'est  atteint  par  les  trains  de  cette  dernière 
catégorie  que  sur  certaines  lignes  qui  transportent  une  quantité  considérable  de  mar- 
chandises en  vrac. 
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Le  nombre  des  freins  de  chaque  train  doit  être  tel,  qu'on  puisse  freiner  autant 
d'essieux  de  wagons  qu'en  indique  le  tableau  suivant  pour  diverses  déclivités  : 


DÉCLIVITÉS 


DE 


LA  VOIE. 


Pour  Les  irai  as 

de  marchandises 

à  marche  lente 

dont 

la  plus  grande 

vitesse  n'excède 

pas  ir»  verstes 

à  rheure. 


Pour  les  trains  de  marchandises  et  autres 
dont  la  plus  grande  vitesse  à  Theure 
n'excède  pas 


30  verstes. 


35  verstes. 


40  verstes. 


Pour  les  trains 
de  Toyageurs 

et  les 
trains  mixtes 

dont 

la  plus  grande 

vitesse  nexeède 

pas  45  verstes 

a  l'beure. 


Pour  les  trains 

de  voyageurs 

dont  la 

vitesse  maximum 

est 

de  S6  verstes 

à  l'heure. 


Sur  100  essieux  de  wagons,  le  nombre  des  freins  ne  doit  pas  être  au-dessous  de 


0.002 

3 

0.005 

6 

0.006 

7 

0.008 

9 

0.010 

il 

0.012 

13 

0.015 

IG 

6 
9 
iO 
12 
14 
16 
19 


9 
12 
13 
15 
17 
19 
22 


13 
16 
17 
19 
21 
23 
26 


17 
20 
21 
23 
25 
27 
30 


28 
31 
32 
34 
36 
38 
41 


On  fixe  le  nombre  des  essieux  dans  les  trains,  soit  pour  une  section,  soit  pour  la 
ligne  entière,  suivant  la  plus  grande  pente;  mais  si  la  longueur  de  la  plus  forte  déclivité 
n'excède  pas  500  sagènes  (un  peu  plus  de  1  kilomètre),  le  nombre  des.  essieux  à  freins 
peut  ne  pas  être  fixé  d'après  la  plus  forte  déclivité,  mais  d'après  celle  qui  vient  immé- 
diatement après. 

Les  wagons  h  freins  sont  répartis  dans  le  train  à  intervalles  à  peu  près  égaux.  Dans 
les  trains  de  voyageurs  et  les  trains  mixtes,  il  doit  y  avoir  immédiatement  derrière  le 
tender  un  fourgon  à  bagages  ou  tout  autre  wagon  sans  voyageurs. 

Les  chemins  de  fer  russes  offrent  de  grandes  variétés  en  ce  qui  concerne  la  compo- 
sition normale  des  trains.  Certaines  lignes  la  déterminent  en  même  temps  que  la  vitesse 
d'après  la  formule  de  Lindner;  d'autres  s'en  rapportent  à  l'expérience.  Il  résulte  du 
tableau  de  la  composition  des  trains  des  différentes  lignes  que  l'adhérence  des  roues  de 
la  locomotive  est  évaluée  tantôt  à  0.15,  tanlôt  à  0.20,  ce  qui  fait  une  différence  de 
41  p.  c.  dans  la  force  correspondante  du  cheval-vapeur,  toutes  autres  conditions  restant 
égales  d'ailleurs  (chemins  de  fer  du  Donétz  et  de  Griazi-Tsaritzyne.)  La  composition 
du  train  attelé  de  deux  locomotives  est  aussi  des  plus  variées  :  par  exemple,  dans:  le  cas 
de  double  traction,  telle  ligne  augmente  la  composition  du  train  de  40  p.  c.  de  la  force 
de  traction  de  la  seconde  locomotive,  telle  autre  de  67  p.  c,  tandis  que  l'expérience  des> 
chemins  de  fer  étrangers  montre  qu'on  peut  aller  jusqu'à  70  p.  c. 

Pour  la  saison  d'été  de  1890,  le  calcul  de  la  composition  des  trains  se  fait  sur  les 
chemins  de  fer  de  l'État  conformément  à  une  circulaire  de  l'Administration  pro- 
visoire de  ces  chemins  de  fer  en  date  du  11  août  1890  et  d'après  des  règlements 
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exposés  dans  la  partie  du  présent  «<  Aperçu  v  relative  à  la  traction  et  au  matériel 
roulant. 

L'expédition  des  trains  prévus  dans  le  tableau  horaire  normal  ou  particulier  de  chaque 
ligne  s'effectue  dans  l'ordre  qui  y  est  indiqué.  Les  autres  trains  ne  sont  envoyés  qu  après 
réception  d'un  avis  préalable  écrit  ou  télégraphique  émanant  des  stations  voisines. 

On  peut  aussi  expédier  des  trains  de  marchandises  avant  l'heure  fixée  dans  le  tableau 
horaire,  pourvu  que  la  voie  soit  munie  de  sonneries  électriques  qui  préviennent  les 
gardes-lignes  de  l'envoi  des  trains. 

En  cas  d'obstruction  de  la  voie  au  commencement  des  rafales  de  neige,  l'expédition 
des  trains  peut  être  suspendue  par  ordre  du  gérant  de  la  ligne,  de  ses  délégués  ou  des 
chefe  de  gare.  Il  est  interdit  d'envoyer  des  trains,  autres  que  ceux  do  service,  aux 
endroits  où  se  sont  formés  des  encombrements  de  neige. 

En  cas  de  rafales  de  neige,  on  arrête  de  préférence  les  trains  de  voyageurs  et  de 
troupes  dans  les  gares  munies  de  buffets,  où  l'on  peut  se  procurer  des  aliments  chauds. 
Les  trains  de  voyageurs  et  de  troupes  expédiés  en  pareils  cas  doivent  être  munis  d'un 
supplément  de  combustible,  d'éclairage,  de  pelles  et  d'ouvriers  fournis  par  le  service  de 
la  voie. 

En  cas  d'arrêt  des  trains  sur  la  voie,  par  suite  d'encombrements  de  neige,  le  §  157 
du  Statut  général  autorise  la  gendarmerie  préposée  à  la  police  des  chemins  de  fer,  de 
requérir  sur  la  demande  de  l'Administration  du  chemin,  dans  les  villages  les  plus 
proches,  des  ouvriers  du  sexe  masculin,  avec  un  nombre  suffisant  de  voitures  et  d'instru- 
ments de  travail.  Ces  ouvriers  sont  transportés  au  lieu  de  l'accident  et  ramenés  gratui- 
tement chez  eux;  ils  sont  entretenus  aux  frais  de  l'Administration  du  chemin  de  fer 
intéressé  et  reçoivent  en  outre  une  indemnité  d'après  un  tarif  spécial. 

Réception  et  stationnement  des  trains.  —  Pour  la  réception  des  trains,  on  observe 
les  règles  suivantes  :  Les  voies  doivent  être  libres  aux  heures  où  les  trains  peuvent 
arriver,  les  signaux  ouverts  et  refermés  aussitôt  après  l'arrivée  du  train  ;  si  la  voie  était 
occupée,  le  train  serait  arrêté  derrière  le  signal  d'entrée.  Dans  les  gares  où  a  lieu  le 
dépassement  ou  le  croisement  des  trains,  ceux-ci  doivent  se  placer  sur  les  voies  de 
manière  que  ni  leur  tête,  ni  leur  queue  ne  dépasse  les  limites  imposées  pour  le  station- 
nement du  matériel  roulant.  Pour  récupérer  les  retards,  il  est  permis  d'abréger  l'arrêt 
aux  stations,  mais,  toutefois,  sans  compromettre  la  sécurité  du  mouvement  ni  incom- 
moder les  voyageurs. 

Intervalles  de  temps  ou  de  distance  a  maintenir  entre  les  trains  et  moyens  d'annoncer 
l'arrivée  ou  le  départ  des  tralns.  —  Si  l'on  prend  au  pied  de  la  lettre  le  §  104  du 
règlement  relatif  au  mouvement  des  trains,  deux  trains  (ou  plus)  ne  peuvent  circuler  en 
même  temps  sur  la  même  voie  et  dans  le  même  sens  que  :  a)  sur  les  lignes  où  la  vitesse 
moyenne  des  trains  entre  les  stations  ne  dépasse  pas  15  verstes  à  l'heure;  b)  quand 
un  train  envoyé  au  secours  d'un  train  en  détresse  ne  le  trouverait  plus  en  place;  c)  quand 
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la  voie  étant  encombrée  par  un  train  en  détresse,  la  circulation  s'effectue  en  navette 
sur  les  parties  restantes.  //  est  défendu  cTexpédier  des  trains  ou  des  locomotives 
isolées  faisant  le  même  parcours  dans  le  même  sens  que  d'autres  trains  ou  d'autres 
locomotives  qui  les  précèdent,  avant  d'avoir  été  informé  de  l'arrivée  de  ceux-ci  à  la 
station  suivante,  à  moins  qu'il  ne  s'agisse  de  trains  de  service,  d'ouvriers  ou  de  mar- 
chandises expédiés  en  cas  d'urgence  pour  rétablir  la  régularité  du  mouvement.  Dans 
ce  cas,  l'expédition  des  trains  se  fait  d'après  des  instructions  spéciales  prescrivant  les 
règles  suivantes  :  a)  La  vitesse  du  train  d'urgence  ne  doit  pas  dépasser  celle  du  précé- 
dent et  il  ne  peut  être  expédié  que  quinze  minutes  après  le  départ  du  premier;  b)  le 
mécanicien  de  la  locomotive  du  second  train  doit  être  informé  par  écrit  qu'il  y  a  un 
train  qui  précède  le  sien  (^). 

Sur  les  chemins  de  fer  russes,  à  part  quelques  rares  exceptions  mentionnées 
ci-après,  les  informations  relatives  à  l'arrivée  et  au  départ  des  trains  se  transmettent 
par  le  moyen  de  l'appareil  télégraphique  Mo?'se,  desservi  soit  par  des  télégraphistes, 
soit  par  des  employés  des  gares.  Le  block-system  n'existe  que  sur  les  lignes  suivantes  : 
Nicolas  (partie  septentrionale  de  cette  ligne  entre  Saint-Pétersbourg  et  Bologoë), 
d'après  le  système  Lartigue;  Saint-Pétersbourg- Varsovie  (entre  Saint-Pétersbourg 
et  Gatchina),  d'après  le  système  Hodgson,  et  Moscou-Brest,  d'après  le  système  de 
Rodary.  Sur  ces  lignes,  le  télégraphe  fonctionne  simultanément  avec  les  signaux 
électro-optiques;  il  est  aussi  employé  pour  prévenir  les  gares  de  la  marche  des  trains 
de  voyageurs,  des  modifications  apportées  dans  la  marche  régulière  des  trains,  des 
relards,  etc. 

En  présence  de  l'importance  prédominante  que  prennent  les  relations  par  voie 
télégraphique  dans  l'annonce  de  l'arrivée  et  du  départ  des  trains,  on  comprend  que 
l'on  ait  établi  un  contrôle  sur  la  régularité  de  ces  relations  qui  sont  soumises  aux 
prescriptions  suivantes  :  a)  Elles  ne  peuvent  s'établir  que  sur  l'ordre  des  chefs  de 
gare  ou  de  leurs  suppléants;  b)  leur  enregistrement  se  fait  de  la  propre  main  des  chefs 
de  gare  ou  de  leurs  remplaçants  pour  l'envoi  des  dépêches,  et  de  la  main  des  télégra- 
phistes pour  la  réception  ;  de  plus,  les  dépêches  reçues  sont  soumises  au  visa  du  chef 
de  gare.  L'extrême  complication  de  cette  procédure,  étant  données  les  multiples  fonctions 
des  chefs  de  gare  sur  l'immense  étendue  de  leurs  stations,  amène  constamment  des 
infractions  aux  règlements  établis,  de  sorte  que  l'on  cherche  à  introduire  d'autres  mesures 
de  contrôle.  Ainsi,  par  exemple,  sur  le  chemin  de  fer  de  Lozovo-Sébastopol,  on  a 
introduit  dans  ce  but  des  livrets  de  contrôle  chiffrés  spéciaux  et  M.  Gorodensky  a 
même  proposé  un  mode  de  contrôle  mécanique.  Le  principe  de  l'appareil  qu'il  propose 
consiste  en  ce  que  le  télégraphiste,  après  avoir  inscrit  la  dépêche  reçue,  signe  son  nom 
sur  un  ruban  passant  à  travers  une  fente  d'une  boîte  munie  d'un  mécanisme  d'horlo- 
gerie, qui,  par  la  pression  d'un  bouton  particulier,  imprime  sur  le  ruban  le  moment 
précis  de  l'action. 


(')  A  en  juger  par  le  §  107  du  règlement  du  mouvement,  cette  prescription  est  applicable  aux  lignes 
qui  ont  adopté  le  block-system,  quoique  cette  opinion  soit  contestée  par  plusieurs  écrivains. 
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DÉPA5SE1IEXTS  ET  CROISEMENTS  DE  TR-\ixs.  —  Rien  DC  peut  rendre  plus  sensible  la 
configuration  des  graphiques  des  chemins  de  fer  russes,  dépendant  du  nombre  et  de  la 
vitesse  des  trains  et  de  l'organisation  des  railways  (nombre  de  lignes  principales),  que  le 
rapport  du  nombre  des  croisements  et  des  dépassements  à  l'étendue  d'une  partie  donnée 
du  réseau  et  au  parcours  des  trains.  Bornons-nous  au  tableau  ci-dessous,  relatif  à  cinq 
chemins  de  fer,  bien  différents  eu  étendue  et  en  intensité  de  mouvement. 


CHEMINS  DE  fEI. 
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10 
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49 
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Novgorod  -     .     . 
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333 

9,191 
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24 

S 
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0.03 

38  1 183  II 

Roslov    .     .     - 
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713 

Ë9 

4,157 

5,3  i9 

11.389 

14.93 
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54 

0.57 

0.07 

93 

211 

Saint-PLiersbourjt- 

1,201 

738 

460 

6,860 

S,68i 

18.795 

15.17 

249 

121 

0,34 

0.41 

44 

151 

Nicolas  .... 

601 

609 

7.313 

1^,108 

•iO.036 

32-33 

2M 

0-40 

83 

11  résulte  du  tableau  précédent  que  le  nombre  de  traïn-verstes  varie  par  croisement 
entre  23  et  49,  et  par  dépassement  entre  83  et  743,  suivant  la  plus  ou  moins  grande 
intensité  de  mouvement;  il  atteint  ses  limites  extrêmes  sur  le  réseau  secondaire  des 
chemins  de  fer  de  Poléssié  (5.2G  trains  par  jour)  et  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas 
{32.33  trains  par  jour). 

MOUVEUEST  DES  TRAKS  DE  UATÉRIACS,  DES  LORRYS  ET  DES  WAGOXXETS.  —  Le  SCrvice  doS 

trains  de  matériaux,  des  lorrys  et  des  wagonnets,  étant  soumis  au  règlement  général  du 
service  dos  trains,  ne  présente  aucune  particularité,  d'autant  plus  que  tes  règlements  . 
ne  se  proposent,  dans  l'un  et  l'autre  cas,  que  d'imposer  au  mouvement  des  restrictions 
en  harmonie  avec  les  circonstances  de  temps  et  de  lieu. 

2.  —  Pnscriptioiu  spéoUIes  poni  le  service  des  tnins  nir  les  cbemini  à  voie  nsique. 


Le  règlement  de  service  de  1883  prévoit  deux  modes  d'exploitation  pour  les  lignes 
à  voie  unique  :  a)  par  l'emploi  du  télégraphe  électrique-,  b)  sans  cet  emploi.  On  ne 
peut  jamais  faire  usage  pour  une  section  déterminée  que  d'un  seul  mode  d'exploitation, 
celai  qui  est  établi  par  l'administration  du  chemin  et  approuvé  par  le  gouvernement. 

Exploitation  par  le  télégraphe.  —  Une  station  ne  peut  expédier  de  train  ou  de 
ocomotive  isolée  qu'après  s'être  mise  d'accord  par  voie  télégraphique  avec  la  station 
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suivante.  Cet  échange  de  dépêches  se  fait  par  le  chef  de  gare  ou  son  suppléant,  qui  doit 
enregistrer  chaque  télégramme  dans  un  journal  ad  hoc.  En  cas  d'interruption  fortuite 
des  relations  télégraphiques,  la  circulation  se  fait  :  a)  en  faisant  garder  les  points  de 
croisement  ou  b)  en  établissant  des  échanges  de  communications  écrites  par  l'intermé- 
diaire des  trains  qui  suivent  la  direction  privilégiée. 

Dans  le  premier  cas,  tout  train  qui  n'a  pas  été  signalé  aux  stations'  de  la  manière 
adoptée  est  retenu  à  la  station  où  l'interruption  de  la  communication  télégraphique  a 
surpris  ce  train,  jusqu'à  ce  que  l'on  ait  établi  des  communications  écrites  avec  la  première 
station  vers  laquelle  il  se  dirige.  Tous  les  trains  signalés  aux  stations,  conformément 
au  règlement  (trains  réguliers,  périodiques  ou  facultatifs),  continuent  leur  marche  en 
observant  les  prescriptions  suivantes  :  a)  Les  trains  n'ayant  pas  effectué  leur  croisement 
sont  retenus  aux  stations  de  croisement;  b)  les  trains  qui  l'ont  effectué,  ou  qui  n'ont  pas 
à  le  faire,  ne  quittent  pas  la  station  avant  Theure  indiquée  au  tableau  de  la  marche  des 
trains.  On  peut  envoyer  par  un  train  à  la  station  suivante  Tordre  de  réexpédier  ce  train 
en  sens  contraire.  Le  même  ordre  peut  être  porté  par  un  exprès. 

Dans  le  second  cas,  le  directeur  du  chemin  de  fer  doit  fixer  à  l'avance  la  direction 
qui  aura  la  préférence  en  cas  d'interruption  des  communications.  Les  trains  qui  vont  dans 
la  direction  privilégiée  continuent  leur  marche  sans  aucune  formalité,  tandis  que  ceux 
qui  viennent  en  sens  inverse  sont  retenus  jusqu'à  réception  de  l'ordre  écrit  émanant  de 
la  station  voisine,  comme  dans  le  premier  cas. 

Outre  ces  deux  moyens,  on  peut  encore  recourir  à  l'un  des  trois  procédés  suivants, 
en  cas  d'interruption  des  relations  télégraphiques. 

Exploitation  au  moyen  d'une  seule  locomotive,  d'un  tilote  ou  d'un  lîATON-riLoiE.  — 
Ces  trois  systèmes  sont  bien  connus  à  l'étranger,  surtout  en  Angleterre  et  en  France. 
Introduits  par  la  commission  qui  a  élaboré  les  ordres  de  service  de  1883,  en  vue  de 
l'extension  projetée  du  réseau  par  la  construction  de  lignes  secondaires,  ces  procédés 
primitifs  et  infailliblement  sûrs  pour  régler  le  mouvement  n'ont  guère  été  adoptés 
jusqu'à  présent  sur  les  chemins  de  fer  russes,  même  sur  les  lignes  de  petite  étendue. 
Le  système  du  bâton-pilote  n'est  appliqué  que  sur  la  ligne  de  Fastov,  et  cela  depuis  que 
son  directeur,  M.  de  Wendrich,  a  introduit  sur  cette  ligne  un  système  d'exploitation 
économique  ;  il  y  est  employé  non  pas  exclusivement,  mais  concurremment  avec  le  télé- 
graphe. Il  semble  d'ailleurs  y  avoir  pleinement  atteint  son  but.  Il  a  été  en  outre  essayé 
et  adopté  sur  les  chemins  de  fer  deKoursk-Kharkov-Azov  et  de  Kozlov- Voronège-Rostov 
pendant  Thiver  dernier,  lors  de  la  plus  grande  intensité  des  transports  de  céréales. 

3.  —  Manœuvres  et  gares  de  triage. 

Les  ordonnances  du  Règlement  du  mouvement  (§§  122- 11 5)  relatives  aux  manœuvres 
n'ont  rien  de  particulier  et  ne  diffèrent  en  rien  des  ordonnances  analogues  en  vigueur 
sur  les  chemins  de  fer  étrangers.  Par  contre,  il  n'est  pas  sans  intérêt  de  jeter  un 
coup  d'œil  sur  les  conditions  techniques  et  économiques  de  cette  partie  du  service  sur 
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les  chemiDs  de  fer  russes.  Le  tableau  suivant  nous  montre  d'une  maDière  générale  le 
rapport  entre  l'étendue  des  voies  de  garage,  le  nombre  des  aiguilles  dans  les  stations,  ta 
quantité  de  wagons  de  marchandises  reçus  et  expédiés  par  les  gares  et  le  parcours 
des  trains  de  manoeuvre.  Les  chemins  de  fer  y  sont  groupés  d'après  l'ordre  ascendant 
du  nombre  de  wagons  reçus  et  envoyés  par  toutes  les  stations  de  chaque  ligne  pour 
l'année  1890. 


i 

1. 

t 

^^^:^t.^s:^z^i.^^ 

XX 

k. 

-*r-s'?iî.r 

====- 1 

1 

s 
S 

f 

1 

1' 

1 

1 

1 

î 

i 

1 

iiii 

i 

1 

Ip 

i 

1 

M.ili.f.. 

Millier». 

MiLlitr». 

-1 

'M 

l,8îi 

5.3i3 

1 10.000 

110,000 

220.000 

HO 

0.34 

84.317 

421.7.3.^ 

Î30 

l.fll 

- 

lui 

383 

SSO 

35,000 

2.1.000 

30.000 

n- 

0  32 

18,136 

90,680 

33i 

1.81 

7 

'M 

895 

2.741 

147,000 

147,000 

294,000 

3iS 

0  33 

G7.000 

333.000 

31» 

1  14 

8 

31li   1.033 

.3.062 

•81.000  281.000 

562.000 

as 

0.2S 

li7.000 

335.000 

32."> 

0  00 

8  3;;i  I.IJ3I) 

\,m\ 

400,000  lliO.OOO 

020.000 

888 

0.21 

!l2,',ift':( 

■I4.'.i4:i 

«10 

0.78 

Ce  tableau  nous  montre  en  partie  tes  ditlicultés  auxquelles  donnent  lieu  les 
manœuvres  sur  les  chemins  de  fer  russes. 

Sous  ce  rapport,  trois  faits  méritent  d'être  signalés  :  1"  la  longueur  de  voie  de  garage 
par  aiguille;  2"  le  nombre  de  train-versies  de  manœuvre  par  verste  de  voie  de  garage; 
3"  idem  par  wagon  expédié  et  arrivé.  Ces  renseignements  sont  extraits  de  l'annexe  n"  13 
des  Comptes  rendus  des  chemins  de  fer  russes  (oi"i  ces  donnt^es  sont  portées  séparément 
pour  chaque  station  et  pour  chaque  période  de  quatre  mois).  Cette  annexe  mérite  l'atten- 
tion de  toutes  les  personnes  qui  s'intéressent  à  cette  question. 

La  question  de  l'amélioration  des  conditions  tochnico-économiques  des  manœuvres 
sur  les  chemins  de  fer  russes  a  été  soulevée  maintes  fois  dans  la  littérature  technique. 
Ainsi,  dans  le  journal  l'Ingénieur,  publié  à  Kiev,  n"'  1  et  2,  18S2,  M.  Demtchinslty 
y  a  consacré  un  long  article,  dont  il  n'est  pas  inutile  de  citer  quelques  lignes. 

Le  nombre  de  manœuvres,  dit  l'auteur,  est  proporlionnel  au  mouvement  et  dépend  en  même 
temps  du  caractère  que  donne  à  la  station  la  nature  du  trafic  et  aussi  un  peu  de  la  disposition 
des  voie«.  Sous  ce  dernier  rapport,  il  y  a  peu  à  espérer,  attendu  qu'il  n'y  a  pas  une  seule  station 
de  notre  réseau  où  les  voies  soient  disposées  d'après  un  système  quelconque,  on  peut  donc  ne 
pas  faire  entrer  en  ligne  de  ronipie  l'influence  des  voies  sur  les  mami'uvres. 

Citant  ensuite  dos  données  détaillées  sur  les  diverses  stations  d'un  dos  chemins  de 
fer  russes  do  premier  ordre,  l'auteur  en  déduit  les  moyennes  suivantes  du  temps 
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employé  à  chaque  accrochage  ou  décrochage,  ainsi  que  la  moyenne  du  prix  de  revient 
des  manœuvres. 

Pour  les  gares  de  formation de    3  à    4  minutes . 

Id.  de  bifurcation de    7  à    8     id. 

Id.  de  lôtes  de  ligne de  10  à  H      id. 

Id.  intermédiaires de  13  à  14     id. 

En  défalquant  le  montant  proprement  dit  des  manauivres,  on  obtient  le  prix  coûtant  d*une 
heure  de  manœuvre. 

■ 

Combustible  à  13. oO  roubles  la  sagène  cube    ....  02.00  cop. 

Graissage,  0.83  copcck  par  locomotive-ver.sie  ....  O.Gt  id. 

Éclairage 1.44  id. 

Nettoyage 4.40  id. 

Salaires  du  personnel  des  locomotives lo.2a  id. 

Impôt  verstiquc 12.00  id. 

Réparations 06.16  id. 

1  r.  67.89  cop. 

En  moyenne,  on  peut  compter  qu'une  heure  de  manœuvre  revient  à  1  rouble  50  copecks. 
Ainsi  le  compte  établi  en  argent  est  :         ^ 

Dans  une  station  de  formation de   6.25  c.  pour  accrochage  ou  décrochage. 

Id.  de  bifurcation deli.75c.  id.  id. 

Id.  de  lôte  de  ligne de  18.75  c.  id.  id. 

Id.  intermédiaire de!:î6.25c.  id.  id. 

Pour  réduire  ce  prix  exorbitant,  M.  Demtchinsky  propose  de  recourir  aux  chevaux 
pour  les  manœuvres. 

Selon  lui,  le  principal  obstacle  à  l'introduction  de  ce  genre  de  manœuvres  résiderait  dans  des 
habitudes  invétérées,  contre  lesquelles  on  ne  pourra  lutter  qu'en  accordant  des  primes  aux 
employés  pour  le  succès  des  manœuvres  et  la  réduction  de  leur  prix  de  revient. 

D'après  le  calcul  de  la  dépense  normale  des  manœuvres  par  chevaux,  M.  Demtchinsky  estime 
que  le  prix  du  travail  journalier  d'un  cheval  correspond  à  une  heure  de  manœuvre  d'une 
locomotive. 

Les  essais  tentés  dans  des  stations  présentant  des  mouvements  très  variés  confirment 
pleinement  ce  calcul.  Ainsi,  par  exemple,  un  cheval  a  fait  en  un  mois,  sans  le  moindre  efifort, 
le  travail  qu'accomplit  une  locomotive  en  sept  heures;  une  paire  de  chevaux  serait  Féqulvalent 
de  dix-sept  heures  de  travail  d'une  locomotive.  Plus  il  y  a  de  travail  aux  stations  pour  les 
locomotives,  plus  il  est  avantageux  de  le  faire  exécuter  par  des  chevaux,  car  le  travail  de  deux 
chevaux  n'équivaudrait  plus  alors  à  seize,  mais  bien  à  dix-huit  ou  vingt  heures  de  travail  d'une 
locomotive. 

D'après  les  données  dont  nous  disposons,  les  manœuvres  au  moyen  des  chevaux  ont 
aussi  été  introduites  en  1885  sur  le  chemin  Nicolas,  dans  les  stations  d'Okouloveka,  de 
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Vischera,  de  Klin  et  de  Réchetnikovo.  Les  résultats  ont  été  des  plus  satisfaisants; 
quant  aux  difficultés  à  vaincre,  elles  ont  été  précisément  du  même  genre  que  celles  que 
M.  Demtchinsky  signale. 

Néanmoins,  comme  les  manœuvres  sur  les  chemins  russes  consistent  plutôt  à  mouvoir 
des  rames  entières  de  wagons  que  des  wagons  assortis,  il  est  hors  de  doute  que  les 
manœuvres  au  moyen  de  chevaux  ne  peuvent  être  admises  qu*à  titre  auxiliaire, 
surtout  dans  les  stations  intermédiaires,  où  la  force  animale  peut  en  quelque  sorte 
suppléer  au  manque  de  moteurs  mécaniques.  Le  seul  moyen  d  améliorer  les  manœuvres 
dans  les  grands  centres,  c'est  d'élever  la  force  potentielle  des  moteurs  mécaniques  et 
d'établir  plus  rationnellement  les  stations  en  délimitant  rigoureusement  les  voies  d'éva- 
cuation et  de  triage,  à  la  condition  de  donner  aux  premières,  et  autant  que  possible  aux 
secondes,  une  certaine  pente. 

L'honneur  de  la  vulgarisation,  en  Russie,  du  triage  par  la  gravité  revient  à  l'ancien 
directeur  du  chemin  Nicolas,  feu  J.-F.  Kœnig,  l'un  des  plus  habiles  administrateurs 
qu'aient  possédés  les  chemins  de  fer  russes.  Après  qu'il  eut  construit,  vers  la  fin  de 
1870,  la  magnifique  station  de  triage  du  chemin  de  fer  Nicolas  près  de  Saint-Péters- 
bourg, il  en  établit  une  du  même  genre  à  Moscou,  sur  le  chemin  de  Moscou-Riazan. 
L'article  de  l'ingénieur  Troîtsky  {V Ingénieur,  journal  du  ministère  des  voies  de  com- 
munication, 1883)  fournit  des  données  suffisantes  sur  l'importance  réelle  de  ces  stations 
sous  le  rapport  des  dépenses. 

Après  avoir  jeté  un  coup  d*œil  rapide  sur  Inactivité  de  la  station  de  triage  du  chemin  Nicolas 
à  Saint-Pétersbourg  pendant  Tannée  1881-1882,  Fauteur  que  nous  résumons  émet  les  considé- 
rations suivantes  : 

«  Les  dépenses  annuelles  de  ces  stations  sont  : 

!•  InlérM  du  capital  de  fondation,  789,292  r.  87  cop. ,  à  5  p.  o.     .     .     .  39,  ^04  r.  69  oop. 

2«  Réparations 10,311  r.  7o  id. 

3®  Entretien  des  agents  du  mouvement 37,(>!>2  r.  00  id. 

i^  Éclairage  de  la  station i,o76  r.  18  id. 

5**  Trois  locomotives 311.420  r.  00  id. 

Total.     .     .     137,431  r.  62  cop. 

par  an,  soit  376  roubles  par  jour  et  43  17  par  wagon. 

Pour  faire  l'évaluation  du  triage  de  la  station  de  Shildon,  près  d'Edgehill,  en  Angleterre,  on 
a  calculé  les  dépenses  : 

l*"  Des  fonctionnaires  préposés  à  la  formation  des  trains; 
2**  Des  employés  au  triage  et  surveillants; 
3*»  Des  graisseurs  de  wagons,  et 
i"  Du  personnel  des  locomotives; 

et  le  prix  du  triage  d*un  wagon  est  revenu  à  5  V*  copec  ks. 

Pour  le<^  mêmes  dépenses,  le  prix  de  triage  d'un  wagon  revient  à  24  copecks  à  la  station  de 
triage  du  chemin  de  fer  Nicolas. 

Dans  le  but  de  mettre  en  lumière  le  rapport  qui  existe  entre  la  longueur  des  voies  des  stations 
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de  triage  et  la  capacité  maximum  de  triage  des  wagons  (comptés  par  essieux),  par  jour,  l'auteur 
donne  un  tableau  qui  permet  de  se  former  une  idée  des  dimensions  de  nos  stations  : 


LIGNES  DE  CHEMINS  DE  FER. 


GARES. 


développement 

en  sagônes 

des  voies  de  triage. 


Maximum  du 
nombre  d*essieux 

de  wagons 
triés  par  jour. 


A.  Chemins  élrœigers. 
Magdebourg-Leipzifif     .     . 


Leipzig-Dresde    . 


•  • 


Chemins  de  fer  de  l'État  de 
Saxe 


Ligne  du  Rhin 


Chemins  de  fer  anglais. 


B.  Chemins  de  fer  russes. 

Nicolas 

Moscou-Riazan    .     .     .     . 


1.  Halle  .  .  .  . 
"2-  Leipzig .... 
3. 'Leipzig.  .  .  . 
i.  Leipzig.     .     .     . 

5.  Dresde- Neustadt   . 

6.  Dresde-Altstadl     . 

7.  Chomnilz    . 

8.  Zwichaii  .     , 

9.  Ilerson  à  Cologne. 

10.  Shildon.     .     .     . 

1 1 .  Newport 

12.  Edgehill      .     .     . 


13.  Gare  de  triage. 

14.  Gare  de  triage. 


i,42o 
4.600 
4,150 
3.250 
3,650 
2,115 
4,600 
6,100 
8,507 
6,400 


24,159 
0,000 


5,000 
4,000 
3,000 
3,800 
3,600 
4,400 
9,000 
9.000 
6,000 
5.968 


3.000 
1,400 


L'auteur  conclut  :  l""  que,  comparativement  aux  chemins  de  fer  étrangers,  nos  stations 
de  triage  n'ont  pas  tout  à  fait  produit  Tutilito  qu'on  en  attendait.  Cela  provient  surtout, 
selon  lui,  de  leur  complète  séparation  des  gares  de  marchandises  correspondantes,  ce 
qui  a  considérablement  augmenté  les  dépenses  principales  et  courantes  de  l'exploitation, 
et  aussi  de  ce  que,  lors  de  la  réunion  de  différents  groupes  de  lignes,  on  n'a  pas  écarté 
catégoriquement  les  cas  de  changement  de  direction  des  trains  (ce  qui  a  amené  un 
nombre  superflu  de  manœuvres);  2"*  que  le  peu  de  largeur  de  l'espace  entre  les  voies  ne 
permet  pas  l'emploi  simultané  des  chevaux;  3*"  que,  comme  tous  les  wagons  n'ont  pas  de 
freins,  il  est  vraiment  difficile  de  faire  des  manœuvres  par  la  gravité,  et,  enfin,  A""  que 
sur  les  chemins  de  fer  russes,  les  conditions  climatériques  causent  des  difficultés  inces- 
santes en  cette  matière.  Cependant,  dans  les  cas  dont  il  s'agit,  il  est  évident  que  le  choix 
des  emplacements  pour  les  stations  de  triage  séparées,  et  non  étroitement  reliées  aux 
gares  de  transit,  était  imposé  par  les  conditions  locales,  et  que  la  dimension  primitive 
donnée  aux  bâtiments  dépassait  de  beaucoup  les  besoins  réels,  surtout  si  l'on  prend 
en  considération  les  chômages  fréquents  dans  le  commerce  des  céréales.  Enfin,  il  est 
tout  naturel  qu'il  se  soit  souvent  glissé,  dans  la  disposition  des  voies  de  nos  gares,  des 
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imperfections  auxquelles  on  peut  facilement  remédier.  D'autre  part,  si  les  conditions 
climatériques  s'opposent  aux  manœuvres  par  la  gravité,  ce  n'est  que  pendant  les  grandes 
gelées  ou  quand  la  neige  n'est  pas  enlevée  des  voies;  or,  le  mouvement  principal 
s'effectue  au  printemps  et  en  automne,  c'est-à-dire  quand  il  n'y  a  ni  neige,  ni  gelée.  Enfin, 
les  manœuvres  opérées  en  Allemagne  sur  les  voies  en  pente,  bien  que  chaque  wagon  ne 
soit  pas  muni  d'un  frein,  sont  une  preuve  évidente  que  cet  obstacle  n'est  pas  essentiel. 

4.  —  Signaux  des  trains  et  signaTix  de  la  voie  et  des  gares. 

Signaux  des  trains.  —  Ces  signaux  sont  réglés,  par  l'ordonnance  de  1873  du 
ministre  des  voies  de  communication,  de  la  manière  suivante  :  a)  de  jour  :  les  trains  ne 
doivent  être  munis  d'aucun  signal,  s'il  n'y  a  pas  de  tunnel  à  passer;  b)  de  nuit  :  les 
trains  doivent  porter,  en  tête  de  la  locomotive,  une  ou  plusieurs  lanternes  de  grande 
dimension  à  disque  à  feu  blanc,  et,  à  l'arrière,  une  grande  lanterne  à  disque  à  feu  rouge 
et  deux  falots  à  disques  projetant  en  avant  un  feu  blanc  et  en  arrière  un  feu  rouge. 

En  marche,  sur  une  voie  indue,  on  place  en  outre  à  l'avant  de  la  locomotive  une 
lanterne  supplémentaire  à  feu  rouge. 

Cn  coup  de  sifflet  prolongé  de  la  locomotive  annonce  le  départ  et  la  mise  en  mou- 
vement des  trains. 

Deux  coups  de  sifflet  brefs  commandent  de  desserrer  les  freins. 

Trois  coups  de  sifflet  brefs  commandent  de  serrer  les  freins. 

S'il  s'agit  du  siftlet  du  chef  de  train  :  un  coup  bref  signifie  se  préparer  à  partir,  un 
coup  de  sifflet  jyrolongé  commande  le  départ  et  trois  coups  brefs,  l'arrêt. 

Pendant  la  manœuvre  :  un  coup  de  sifflet  prolongé  commande  un  mouvement  en 
avant,  deux  coups  prolongés,  un  mouvement  en  arrière. 

Dans  les  trains  de  voyageurs,  on  fait  généralement  usage  de  la  corde-signal;  ce  n'es! 
que  dans  quelques  trains  qu'il  existe  une  intercommunication  électrique  permettant  aux 
voyageurs  de  communiquer  avec  le  machiniste  ou  le  chef-garde. 

Il  est  bon  de  faire  remarquer  ici  un  trait  caractéristique  des  signaux  dos  trains  de 
voyageurs  sur  les  chemins  de  fer  russes.  Au  départ  d'une  gare,  on  donne  sept  signaux 
d'avertissement  et  d'exécution  :  la  cloche  sonne  trois  fois  et  le  conducteur  et  le  méca- 
nicien donnent  chacun  deux  coups  de  sifllet. 

Signaux  de  la  voie  et  des  gares.  —  La  signification  des  couleurs  employées  comme 
signaux  est  la  suivante  :  le  rouge  commande  l'arrêt,  le  vert,  le  ralentissement  et  le 
blanc  indique  que  la  voie  est  libre.  De  jour,  les  signaux  à  la  main  sont  des  drapeaux 
et  des  disques  portatifs,  rouges  et  verts.  De  nuit,  les  signaux  à  la  main  sont  des  lan- 
ternes à  feu  rouge,  vert  et  blanc.  Si  Ton  n'a  pas  de  drapeau  ou  de  lanterne  à  sa 
disposition,  on  signal»^  Xarrct  en  agitant  rapidement,  le  jour,  la  main  ou  un  objet 
quelconque,  la  nuit,  une  lanterne  ou  n'importe  quel  feu.  On  se  sert,  en  outre,  de 
pétards,  de  disques  rouges  et  de  sémaphores,  de  systèmes  différents,  d  après  les  modèles 
français,  anglais  et  allemands,  et  même  de  boules  placées  sur  des  poteaux. 


iOG  TKOISIKME  PARTIE  —  CHAPITRE  II 

A  rentrée  des  gares  non  pourvues  de  sémaphores,  on  place  des  signaux  à  distance, 
des  disques  verts  à  environ  300  sagènes  (640  mètres)  et  des  disques  rouges  à 
10  sagènes  (21  mètres)  au  moins  des  aiguilles  d'entrée. 

Une  des  conférences  des  représentants  du  service  du  mouvement  ayant  examiné,  il  y 
a  quelques  années,  la  question  des  signaux  de  station,  s'est  prononcée  en  faveur  de 
l'adoption  graduelle  des  appareils  d'enclenchement  des  aiguilles  et  des  signaux  corres- 
pondants (interlocking-system).  Mais  les  dépenses  quentraîne  l'établissement  d'appa- 
reils de  ce  genre  n'étant  pas  en  rapport  avec  les  recettes  des  lignes  à  trafic  peu 
important,  la  conférence  en  a  exclus  les  signaux  d'entrée  dans  les  gares,  lesquels  sont 
mus  des  points  se  trouvant  à  proximité  des  bâtiments,  à  condition  que  les  agents  supé- 
rieurs des  stations  soient  responsables  de  leur  fonctionnement  régulier. 

La  conférence  a  reconnu  la  superfluité  des  signaux  permanents  pour  le  départ  des 
trains,  trouvant  suffisant  pour  la  sécurité  du  mouvement  l'usage  établi  en  Russie 
d'informer  soit  par  écrit,  soit  par  le  télégraphe,  de  la  libre  circulation. 

On  n'a  reconnu  lutilité  de  l'adoption  d'appareils  contrôleurs  de  la  position  des  signaux 
éloignés,  que  là  où  les  trains  passent  devant  les  stations  sans  s'y  arrêter. 

11  importe  de  faire  remarquer  que  l'installation  des  signaux  des  stations  des  chemins 
de  fer  russes,  du  moins  sur  la  majeure  partie  des  lignes,  est  souvent  loin  de  répondre 
à  l'étendue  considérable  des  stn tiens  ni  à  l'éloignemcnt  des  aiguilles  d'entrée,  mais  que 
la  pénurie  des  appareils  est  suffisamment  justifiée  par  la  faible  intensité  du  mouvement 
et  le  bon  marché  de  la  main-d'œuvre. 

Dans  ces  dernières  années,  la  vulgarisation  des  appareils  d'enclenchement  des  aiguilles 
et  des  signaux  (interlocking-system)  a  fait  de  grands  progrès  dans  les  grandes  stations  et 
dans  les  gares  de  bifurcation.  Mais  la  centralisation  des  appareils  de  signaux  dans 
les  stations  intermédiaires  a  de  la  peine  à  se  répandre.  C'est  aussi  feu  M.  Kœnig, 
directeur  du  chemin  de  fer  Nicolas,  qui  a  essayé  le  premier  d'introduire  les  uns  et  les 
autres  sur  les  chemins  de  fer  russes. 

Actuellement,  on  commence  à  introduire  les  téléphones  à  grande  distance  sur  les 
chemins  de  fer  russes,  par  exemple  à  Saint-Pétersbourg  sur  la  ligne  de  Varsovie.  Une 
des  premières  expériences  de  l'application  du  téléphone  au  service  des  stations,  dans 
le  but  de  diriger  les  manœuvres,  a  été  faite  vers  1880  à  la  gare  de  transit  du  chemin 
de  fer  Nicolas  à  Saint-Pétersbourg,  sur  l'initiative  et  avec  le  concours  actif  de 
M.  N.-C.  Lébédev,  actuellement  chef  du  mouvement  du  chemin  de  fer  Orel-Griazi. 

5.  —  Statistique  de  Tatilisation  des  trains  et  contrôle  de  la  régularité  et  de  la  ponctualité 

de  lenr  circulation. 

Ainsi  que  pour  le  service  des  wagons,  la  classification  des  trains  établie  par  le  minis- 
tère des  voies  de  communication  —  en  trains  de  grande,  de  moyenne  et  petite  vitesse, 
trains  militaires  et  trains  de  service  —  sert  de  base  à  la  statistique  du  travail  des  trains 
et  au  contrôle  de  la  régularité  et  de  la  ponctualité  du  mouvement. 

L'enregistrement  des  trains  se  fait  d'abord,  comme  celui  des  wagons,  par  le  personnel 
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(le  la  station  et  du  train  au  fur  et  à  mesure  de  l'arrivée  et  du  départ  de  chaque 
train,  en  indiquant  le  lieu  et  le  temps,  sa  composilion  primitive  et  les  change- 
ments y  survenus.  Des  états  journaliers  spéciaux  accompagnent  les  trains  et  sont  inscrits 
aux  stations  dans  des  registres  spéciaux.  Ces  registres  font  mention  de  toutes  les 
irrégularités  qui  se  sont  produites  dans  la  marche  avec  indication  de  leurs  causes. 
Quelquefois,  ces  états  journaliers  ne  font  qu'un  avec  ceux  où  Ton  enregistre  le  mouve- 
ment des  wagons. 

Tous  les  jours,  les  rapports  journaliers  des  trains  et  la  copie  des  registres  des  stations 
sont  remis  directement  au  chef  du  mouvement  ;  sur  certaines  lignes,  ils  le  sont  par  les 
chefs  de  section  ou  les  chefs  contrôleurs  de  circonscription.  Sur  d'autres,  les  copies  des 
registres  de  stations  sont  accompagnées  d'un  état  journalier  des  rapports  télégraphiques 
(des  trains  pour  la  date  en  compte),  et  c'est  d  après  ces  données  que  s'effectue  le  contrôle 
de  la  régularité  et  de  la  ponctualité  du  mouvement. 

Sur  quelques  lignes  (Nicolas,  Moscou-Brest,  Kozlov-Voronège-Rostov),  on  fait  usage 
d'appareils  de  contrôle  mécaniques  représentant  graphiquement,  sur  des  rubans  ou  des 
disques  de  papier,  la  marche  et  la  vitesse  des  trains.  Le  plus  répandu  est  l'appareil  de 
contrôle  système  Graftio. 

M.  Berner  a  inséré  dans  le  journal  V Ingénieur,  de  1885,  un  article  à  ce  sujet,  où 
il  dit,  entre  autres,  que  le  contrôle  de  la  marche  des  trains,  au  moyen  d'appareils 
demandant  à  être  installés  dans  un  wagon  chauffé  et  dépourvu  de  frein,  n'est  pas  pra- 
tique, que  l'emploi  en  est  compliqué  et  qu'il  ne  fournit  pas  de  données  utilisables.  En 
simplifiant  les  exigences  du  contrôle  mécanique,  c'est-à-dire  en  renonçant  à  recueillir 
la  vitesse  par  verste,  il  serait  possible  d'utiliser  les  appareils  des  stations  indiquant  le 
temps  de  Tarrivée  et  du  départ  des  trains. 

Un  appareil  de  ce  genre  nommé  orctographe  a  été  installé  par  M.  Berner  sur  le  chemin  de 
ter  de  Moscou-Riazan.  Cet  appareil  fait  partie  des  horloges  des  stations  ;  il  imprime  sur  un 
ruban  télégraphique  les  heures,  les  minutes,  et  le  moment  du  passage  du  train  devant  le  disque 
rouge,  le  train  fermant  à  cet  effet  automatiquement  le  courant  d'une  pile  électrique.  L'appareil 
qui  produit  celle  fermeture  est  une  pédale  actionnée  par  la  flexion  du  rail  entre  les  traverses  : 
elle  ne  peut  donc  avoir  lieu  à  volonté.  Dans  l'appareil,  il  y  a  une  pièce  qui  imprime  la  position 
du  dis^|ue  sur  le  ruban.  Pour  vérifier  la  régularité  du  passage  des  trains  à  une  station  déter- 
minée, il  suffit  de  comparer  le  ruban  avec  le  tableau  de  contrôle,  c'est-à-dire  avec  le  graphique 
normal  de  la  station  tracé  sur  un  ruban  analogue. 

Voici  la  liste  des  données  statistiques  pour  le  calcul  du  travail  que  les  lignes  doivent 
porter  dans  les  comptes  rendus  annuels  de  l'exploitation  : 

Tableau  X,  cbapitre  III  :  Parcours  des  trains,  —  Parcours  général  de  tous  les 
trains,  moyenne  quotidienne  du  nombre  de  tous  les  wagons  sur  toute  la  longueur  du 
réseau  ;  parcours  des  trains  à  grande  vitesse,  y  compris  les  trains  express,  les  trains 
impériaux,  des  particuliers,  de  service,  courriers  et  rapides,  les  trains-poste,  les  trains  de 
voyageurs,  les  trains  mixtes,  les  trains  de  troupes,  les  trains  de  transbordement.  Moyenne 
du  nombre  quotidien  de  trains  de  grande  et  de  moyenne  vitesse  sur  toute  la  longueur 
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du  t6sq^\i\  parcours  des  irams  de  petite  vitesse,  y  compris  les  trains  militaires  et 
de  marchandises,  les  trains  d'ouvriers,  les  trains  de  transbordement;  moyenne  quotidienne 
du  nombre  des  trains  de  petite  vitesse  sur  toute  la  longueur  du  réseau. 

Chapitre  V  :  Composition  des  trains.  —  à)  Dans  les  trains  de  grande  et  de  moyenne 
vitesse  :  wagons  de  voyageurs,  wagons  de  marchandises,  essieux;  b)  dans  les  trains  de 
petite  vitesse  :  wagons  de  voyageurs,  wagons  de  marchandises,  essieux. 

Chapitre  \'I  :  Nombre  de  poud-verstes  parcourus  par  la  tare  du  matôri<îl  roulant. 
Total  général  des  poud-verstes  de  la  tare  des  locomotives.  Nombre  de  pouds  par 
wagon-versle  el  par  10,000  essieu -verstes  de  wagons  parcourus  par  la  tare  du 
matériel  roulant. 

Chapitre  VII  :  Moyennes  générales.  —  Nombre  moyen,  de  voyageurs  par  train. 
Nombre  moyen  de  pouds  de  marchandises  par  train  de  petite  vitesse.  Quantité  de 
poud-verstes  parcourus  sur  un  chemin. 

Annexe  VJ.  —  Trains  locaux,  trains  directs  de  grande,  de  moyenne  et  de  petite 
vitesse  que  chaque  station  a  expédiés  on  moyenne  par  mois  et  pour  un  trimestre; 
manoeuvres  effectuées  par  des  locomotives  spéciales.  Quantité  de  manœuvres  par  heure 
et  par  verste;  nombre  de  verstes  de  manoeuvre  par  wagon  au  départ  et  à  larrivée  et  par 
1,000  pouds  de  tonnage  chargés  et  déchargés  aux  frais  des  stations. 

Annexe  7,V.  —  Quantité  de  trains  ol  leur  parcours,  grande,  moyenne  et  petite 
vitesse  par  mois  et  par  direction  maximum  et  minimum. 

Ces  données  sont  loin  do  comprendre  Tensemble  des  renseignements  exigés  par  le 
gouvernemenl  et  Tadministration  des  chemins  de  fer. 


CHAPITRE  III 


Accidents. 


Par    M.   DK    RICHTER 


Considérations  générales. 

Les  accidents  de  chemins  de  fer  ne  sont  pas  le  fait  exclusif  du  semce  de  lexploi- 
lation.  Ce  n  est  que  parce  qu'il  n'appartient  qu'à  lui  seul  de  les  enregistrer  qu'on  leur 
assigne  un  chapitre  à  part  dans  la  section  du  mouvement. 

Une  statistique  des  accidents  bien  organisée  a  l'avantage  de  refléter  l'ensemble  des 
conditions  techniques,  économiques,  physiques,  géographiques  et  même  nationales  qui 
influent  sur  la  sécurité  et  la  régularité  du  mouvement.  Pour  bien  saisir  le  lien  qui 
existe  entre  ces  particularités,  il  serait  indispensable  de  grouper  les  accidents  non 
seulement  d'après  leur  nature  et  leurs  suites,  mais  aussi  d'après  les  causes  qui  les 
produisent.  Malheureusement,  les  données  officielles  que  l'on  publie  à  ce  sujet  ne  four- 
nissent pas  d'indications  de  ce  genre.  Il  en  résulte  la  nécessité  de  s'en  tenir  aux  chiffres 
effectifs  et  de  se  contenter,  pour  les  mettre  en  lumière,  des  matériaux  fournis  par  les 
autres  parties  du  présent  «  Aperçu  '•. 

1.  —  Données  statistiques. 

Les  tableaux  .4,  //,  C.  Z>,  E  et  /'comprennent,  pour  une  période  décennale,  des 
données^générales  sur  le  nombre  des  divers  accidents  (les  cas  d'incendie  exceptés)  (*), 
survenus  sur  les  chemins  de  fer  russes,  ainsi  que  sur  le  nombre  des  personnes  qui  ont 
été  atteintes,  soit  par  suite  du  mouvement  des  trains,  soit  autrement,  ainsi  qu'il  est 
indiqué  dans  les  entêtes  des  colonnes  correspondantes. 


(*)  Voir  rarticlo  .^  du  cluipitrc  II  de  la  quatrième  partie  du  ])rcsent  k  Aperçu  ». 
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H6  TROISIÈME  PARTIE  —  CHAPITRE  IH 

De  Texamen  de  ces  tableaux,  il  résulte  clairement  les  remarques  suivantes  : 

Déraillements.  —  Le  nombre  des  déraillements  est  moindre  sur  les  lignes  qu'aux 
stations.  Ne  s'ensuit-il  pas  qu'il  faut  chercher  la  première  cause  de  cette  différence  dans 
la  négligence  des  aiguilleurs  et  dans  le  peu  d'attention  que  Ton  apporte  aux  manœuvres 
des  trains  ? 

Collisions.  —  Le  nombre  des  collisions  est  beaucoup  plus  élevé  aux  stations  que  sur 
la  voie.  Cela  provient  en  partie  de  ce  que  les  trains  sont  resserrés  sous  le  rapport  de 
l'espace  plutôt  que  du  temps,  ce  qui  amène  leur  encombrement  aux  gares.  Mais  presque 
toujours,  c'est  le  résultat  du  manque  d'attention  de  la  part  des  agents,  étant  donnés  le 
peu  de  centralisation  qui  existe  le  plus  souvent  dans  la  manœuvre  des  signaux  et  des 
aiguilles  et  l'immense  étendue  qu'embrassent  les  gares  principales. 

•  * 

Accidents  divers.  —  Cette  catégorie  comprend  les  cas  les  plus  divers,  sans  en 
excepter  même  les  plus  insignifiants.  Néanmoins,  le  chiffre  toujours  croissant  de  ces 
derniers  dépend  surtout  de  la  rigueur  plus  grande  que  l'on  apporte  chaque  année  dans 
l'enregistrement  des  accidents  de  chemins  de  fer. 

Accidents  de  personnes.  Voyageurs.  —  Comme  le  tableau  l'indique,  le  chiffre  des 
victimes  des  déraillements  est  beaucoup  plus  élevé  que  celui  des  collisions.  Cela  tient 
sans  doute  à  ce  qu'une  assez  grande  proportion  des  déraillements  surviennent  lors  de 
l'accélération  du  mouvement,  tandis  que  les  collisions  qui  se  produisent  aux  stations 
coïncident  avec  une  diminution  de  vitesse.  Le  chiffre  des  victimes  par  irain-versle 
n'accuse  pas  de  variations  notables  d'année  en  année. 

Agents  et  ouvriers.  —  La  majeure  partie  des  personnes  de  celte  catégorie  ont 
encouru  des  accidents  pendant  les  évolutions  du  matériel  roulant.  Les  cas  désignés  sous 
le  titre  divers  ont  fourni  un  contingent  considérable  de  victimes,  et  il  est  regrettable 
que  l'on  ait  ainsi  généralisé  les  accidents  de  cette  catégorie,  car  ce  sont  surtout  les  agents 
et  les  ouvriers  qui  ont  pâti  des  accidents  fâcheux  consignés  dans  les  tableaux.  Quant  au 
risque  relatif  que  courent  les  personnes  attachées  à  tel  ou  tel  service,  il  faut  signaler  en 
première  ligne  les  garde-ligne  et  les  conducteurs  de  toutes  les  dénominations.  Les 
aiguilleurs  et  les  agents  préposés  à  la  formation  des  trains  ou  à  l'accrochage  des  wagons 
fournissent  aussi  une  énorme  proportion  de  victimes,  ce  qu'expliquent  suffisamment  le 
surcroît  de  manœuvres  faites  en  dehors  des  règlements,  l'étroitesse  de  certaines  stations 
et  des  conditions  climatériques  exceptionnellement  défavorables,  comme  la  longueur  des 
nuits,  le  verglas,  etc.  Le  chiffre  moyen  des  accidents  d'agents  et  d'ouvriers  pour  un  train- 
versto  est  également  assez  constant. 

Personnes  étrangères  au  chemin  de  fer.  —  Les  données  enregistrées  ne  per- 
mollcnt  de  rien  déduire  de  ces  accidents,  si  ce  n'est  peut-êlre  que  les  chemins  russes, 
traversant  presque  partout  les  routes  et  les  rues  des  villes,  sont  parsemés  d'une  grande 
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quantité  de  passages  à  niveau  qui  dounent  lieu  à  des  accidents  de  toute  sorte.  L'accès 
des  voies  du  réseau  russe  est,  en  outre,  ouvert  au  public  dans  toute  son  étendue,  car  les 
lignes  ne  sont  protégées  par  aucune  clôture.  Quant  à  rendre  qui  que  ce  soit  responsable 
d'un  stationnement  volontaire  sur  la  voie,  les  chemins  de  fer  ne  peuvent  pas  même  y 
songer. 

En  abordant  enfin  le  total  général  des  accidents  de  toute  nature,  il  est  impossible  de 
passer  sous  silence  l'énorme  proportion  des  personnes  qui  sont  victimes  de  leur  propre 
imprudence.  Quel  que  soit  le  scepticisme  qu'éveille  la  mention  de  la  ^  propre  faute  ou  de 
Timprudence  de  la  victime  ",  il  faut  reconnaître  cependant  l'indéniabilité  d'un  fait 
notoire  qui  est  attesté  avec  persistance  par  des  documents  établis  sous  le  témoignage 
des  agents  de  la  police  des  chemins  de  fer  et  sous  le  contrôle  de  la  justice. 

2.  —  Statiitique  des  aceidento. 

L'enregistrement  des  accidents  se  fait  avec  une  rigueur  pédantesque  sur  les  chemins 
de  fer  russes,  d'après  une  procédure  et  des  formalités  réglées  dans  le  plus  grand  détail 
par  le  Ministère  des  voies  de  communication.  Les  procès-verbaux  et  les  rapports  sont 
établis  sous  la  surveillance  immédiate  de  l'inspection  gouvernementale  et  de  la  police 
des  chemins  de  fer.  La  presse  périodique  suit,  en  outre,  avec  une  telle  attention  les 
moindres  dérogations  à  la  régularité  et  à  la  sécurité  du  service  des  chemins  de  fer, 
qu'il  serait  de  toute  impossibilité  de  dissimuler  ou  de  dénaturer  un  accident  quelque 
peu  sérieux.  En  1890  parut  une  circulaire  du  Ministère  des  voies  de  communication, 
qui  enjoignit  à  toutes  les  Administrations  de  chemins  de  fer  de  répondre  aux  articles 
des  journaux  signalant  un  désordre  quelconque.  De  leur  côté,  les  Administrations  elles- 
mêmes,  conscientes  de  la  responsabilité  matérielle  et  morale  qui  leur  incombe,  ainsi  que 
de  l'insouciance  qui  forme  le  trait  caractéristique  du  peuple  russe  dans  le  sein  duquel  se 
recrute  l'immense  majorité  des  agents  de  chemins  de  fer,  organisèrent  partout,  avec  un 
zèle  digne  de  louange,  une  surveillance  si  active  sur  les  employés,  qu'aucune  infraction 
aux  règles  établies  pour  garantir  la  sécurité  ne  reste  sans  une  répression  quelquefois 
même  très  sévère. 

3.  —  Principales  mesares  de  séenrité. 

Pour  autant  que  les  moyens  le  permettent  et  qu'une  nécessité  réelle  l'exige,  on  prend 
en  Russie  les  mêmes  mesures  qu*à  l'étranger  pour  prévenir  les  accidents.  Pendant  les 
dix  dernières  années,  on  a  introduit  partout  les  rails  d'acier;  le  renouvellement  complet 
des  rails  et  des  traverses  a  lieu  le  plus  souvent  avant  le  terme  de  leur  usure.  Les  ban- 
dages sont  l'objet  d'une  continuelle  surveillance;  le  matériel  roulant  est  muni  de  freins 
automatiques  dans  les  trains  ayant  une  vitesse  de  plus  de  50  verstes.  Les  types  des 
stations  se  perfectionnent  avec  l'adoption  des  appareils  d'enclenchement  des  aiguilles  et 
des  signaux,  et  avec  la  suppression  des  aiguilles  en  pointe,  adoption  et  suppression  qui 
sont  quelquefois  même  poussées  à  l'extrême.  Malheureusement,  la  situation  financière 
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de  la  plupart  des  voies  ne  permet  pas  d'appliquer  sur  une  vaste  échelle  l'interlocking- 
system.  Pour  ce  qui  est  du  personnel,  outre  les  mesures  prises  pour  assurer  autant  que 
possible  son  bon  recrutement,  on  remarque  des  indices  d  une  plus  grande  sévérité  pour 
le  choix  des  employés  dans  lexigence  d  un  plus  grand  degré  d'instruction  et  dans  l'éta- 
blissement de  concours  pour  l'admission  au  service.  En  même  temps,  la  sévérité  do  la 
surveillance  de  la  police  et  de  la  justice  ne  fait  que  s'accroître,  de  sorte  que  le  temps 
n'est  pas  loin  où  il  faudra  invoquer  l'autorité  des  lois  pour  revendiquer  en  faveur  des 
employés  de  chemins  de  fer  les  droits  dont  jouissent  les  autres  sujets  de  l'Empire. 

C  est  une  idée  de  ce  genre  qui  a  été  émise,  il  y  a  quelques  années,  dans  un  article  publié  par 
Y  Ingénieur  de  Kiev.  L'auteur,  M.  J.  de  Sytenko,  signalait  les  défauts  de  la  procédure  actuelle  et 
proposait  :  l""  l'intervention  obligatoire  de  l'inspecteur  gouvernemental  en  qualité  d'expert 
pendant  l'instruction  judiciaire;  2^  de  déférer  le  côté  technique  de  l'instruction  à  des  employés 
particuliers  du  Ministère  des  voies  de  communication,  qui,  à  force  de  s'occuper  des  affaires  de 
ce  genre,  finiraient  par  s'en  faire  une  spécialité  ;  3°  l'institution  de  conférences  de  spécialistes  pour 
étudier  les  questions  relatives  à  la  sécurité;  4""  la  création  dune  commission  spéciale  pour 
élaborer  les  règlements  d'une  procédure  judiciaire  se  rattachant  aux  particularités  de  l'exploi- 
tation des  chemins  de  fer,  et  5°  d'écarter  du  ressort  des  tribunaux  communs  les  cas  qui  ne 
comportent  pas  d'accidents  de  personnes. 


CHAPITRE  IV 

Organisation  du  service  du  mouvement 
et  du  service  du  télégraphe, 

Par  M.  DE  RICHTEK 


Coniidérations  générales. 

Si  UD  aperçu  général  de  Torganisation  du  service  du  mouvement  et  du  télégraphe 
des  chemins  de  fer  russes  ne  comprenait  que  les  règles  édictées  par  le  gouvernement  ou 
établies  avec  son  approbation,  il  n'offrirait  certainement  rien  de  bien  intéressant,  parce 
qu'il  ne  ferait  que  reproduire  le  plus  souvent  l'image  fidèle  de  ce  qui  existe  à  l'étranger, 
et  surtout  en  France.  Mais  l'intérêt  d'un  pareil  aperçu  s'impose  et  grandit  s*il  embrasse 
les  conditions  locales  et  économiques  de  cette  partie  de  l'administration.  Ces  conditions 
dépendent  directement  du  recrutement  des  employés  et  de  t organisation  du  travail^ 
c'est-à-dire  de  la  répartition  des  attributions  et  de  la  concentration  des  pouvoirs,  dont 
l'importance  spéciale  dans  le  service  du  mouvement  consiste  en  ce  que  celui-ci  exige  un 
personnel  beaucoup  plus  considérable  qu'aucune  autre  partie  de  l'administration  des 
chemins  de  fer. 

De  l'avis  de  la  Commission  d'enquête  sur  l'industrie  des  chemins  de  fer  en  Russie,  il 
est  impossible  d'édicter  des  règles  communes  à  tous  les  chemins  de  fer  relativement  au 
nombre  des  employés  et  aux  heures  de  travail.  Les  différentes  lignes  ne  se  trouvent  pas 
dans  les  mêmes  conditions  climatériques  ;  le  personnel  se  recrute  parmi  des  hommes  de 
races  diverses,  dont  le  degré  d'aptitude  au  service  est  loin  d'être  le  même;  l'intensité 
du  trafic  est  très  différente  sur  les  diverses  lignes  et,  enfin,  les  appareils  mécaniques 
dont  les  agents  ont  la  surveillance  peuvent  être  des  plus  variés.  La  Commission  a 
trouvé  que  le  salaire  moyen  des  agents  de  chemins  de  fer,  à  Texception  des  fonction- 
naires supérieurs,  est  assez  médiocre  et  que  leur  avenir  n'est  point  assuré.  Le  nombre 
des  caisses  d'épargne  était  insignifiant  et  la  solvabilité  de  la  plupart  d'entre  elles 
incertaine,  puisqu'il  n'existait  point,  lors  de  l'enquête  de  la  Commission,  de  statuts  de 
caisses  de  retraite  approuvés  et  garantis  par  le  gouvernement. 

Le  rôle  prépondérant,  parmi  les  conditions  dont  dépend  cet  état  de  choses,  appartient 
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au  chiffre  total  des  dépenses  exigées  par  cette  branche  de  l'administration.  Voici  les 
dépenses  pour  les  dix  dernières  années  : 


ANNÉES. 


Longueur 
des   lignes 

en  exploitation 
à  la  fin 

de  l'année  (*). 


DÉPENSES  DU   SERVICE  DU  MOUYEMENT. 


En  général. 


Par  verste 
de  ligne. 


Par  train- 
vers  te. 


Pour-cent 

par  rapport 

à  la  dépense 

totale. 


1890. 
1889. 
1888. 
1887. 
1886. 
5. 
1884. 
1883. 
1882. 
1881. 
1880. 


188o 


Verste». 

(26,679)  27,238 

(26.314)  26,554 

(25,574j  26,133 

(24,780)  25.367 

(24.295)  24,508 

(23,535)  24,041 

(22,507j  23.039 

(21.901)  22,215 

(21,321)  21,593 

(21,231  21,262 

(21,126i  21,226 


Roubles. 

25,791.268.67 
25,808,526.81 
25,777,206.47 
22.634.344.11 
20.824,746.94 
20.975,256.24 
20,968.234.08 
20,981.801.69 
19,532,541.82 
19.112,097.16 
18,698,506.76 


Roubles. 

966.72 
980.79 
1,007.94 
913.41 
857.16 
891.24 
931.63 
958.03 
916.12 
900.20 
885.09 


Copecks. 

20.8 

21.1 

21.4 

20.5 

20.6 

20.3 

20.6 

20.4 

20.1 

20.5 

20.1 


p.  c. 

15.0 

15.3 

16.1 

15.7 

14.7 

14.8 

14.6 

14.2 

13.5 

13.2 

12.3 


{})  Les  chiffres  entre  parenthèses  indiquent  la  longueur  moyenne  exploitée. 


On  voit,  par  ce  tableau,  que  le  total  de  la  dépense  a  augmenté  de  18.7  à  25.8  mil- 
lions de  roubles  pendant  cette  période  décennale,  et  de  885.1  à  966.7  roubles  par  verste 
de  ligne  par  an.  Cette  dépense  accuse  en  même  temps  une  notable  fixité  dans  la  moyenne 
par  train-verslo  (de  20.1  à  20.8),  bien  que,  comme  on  l'a  démontré  plus  haut,  on 
remarque  aussi  une  certaine  augmentation  dans  la  moyenne  de  la  composition  des  trains. 
Ainsi,  malgré  la  fixité  d'une  certaine  partie  de  cette  dépense,  elle  est  sujette  cependant 
à  des  variations  par  suite  de  la  fluctuation  des  éléments  qui  caractérisent  le  mouvement 
sur  les  chemins  de  fer  russes. 

Gomme  signe  apparent  de  cette  mobilité,  parfois  forcée,  on  peut  citer  l'instabilité 
des  cadres  du  personnel,  surtout  dans  le  service  des  stations  et  celui  des  trains,  sanc- 
tionnée par  le  gouvernement  lui-même,  lors  de  l'uniformisation  récente  des  budgets 
et  des  comptes  rendus.  Au  nombre  des  crédits  variables  sont  comprises,  pour  le 
service  du  mouvement,  les  dépenses  :  a)  de  chargement  et  de  déchargement  des 
bagages  et  des  marchandises  par  les  stations  et  de  manœuvre  des  wagons  à  main 
d'homme  ou  par  chevaux;  b)  pour  l'approvisionnement  des  stations  en  accessoires  divers 
nécessaires  au  transport  des  marchandises;  c)  pour  l'entretien  des  équipes  des  gardes 
de  trains. 

Les  premières  dépenses  sont  comptées  par  1,000  pouds  de  marchandises  chargées  et 
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déchargées;  les  deuxièmes  le  sont  par  1,000  pouds  de  marchandises  transportées,  et 
les  troisièmes  par  100  train-verstes  (de  voyageurs  et  de  marchandises)  correspondants. 
D'après  les  règlements  des  prévisions  de  dépenses  projetés  par  le  gouvernement,  ce 
n  est  pas  aux  sommes  globales  qu'il  faut  rapporter  Tallocation  des  crédits  variables, 
mais  seulement  aux  unités  qui  forment  la  base  du  calcul. 


1.  —  Organiiation  dn  personnel  et  division  du  travail. 

Les  renseignements  donnés  précédemment  sur  le  caractère  et  les  proportions  du 
mouvement  au  point  de  vue  commercial  et  technique  des  chemins  de  fer  russes, 
montrent  suffisamment  la  faiblesse  relative  du  trafic  sur  la  plupart  des  lignes,  excepté 
celles  qui  aboutissent  aux  frontières  et  aux  ports.  Dans  ces  conditions,  la  majorité  des 
chemins  de  fer  a  jugé  préférable  de  donner  le  plus  grand  nombre  d'attributions 
possible  aux  mêmes  agents.  Il  en  résulte  directement  l'indivisibilité  de  la  partie 
technique  et  commerciale  de  l'exploitation  ;  aussi  n'existe-il  de  fonctions  de  chefs  du 
service  commercial  proprement  dit  que  sur  un  nombre  très  restreint  de  chemins  de  fer. 
Il  s'ensuit  encore  la  réunion  du  service  technique  et  commercial  à  toutes  les  stations, 
dans  la  personne  des  mêmes  agents.  Dans  ces  conditions,  il  est  étrange  de  voir  que  le 
télégraphe  constitue  un  service  à  part;  mais  cela  s'explique  par  l'extrême  développement 
des  relations  télégraphiques,  qui  rappelle  beaucoup  les  chemins  américains,  à  cause  de 
la  grande  extension  des  lignes  avec  un  nombre  restreint  de  trains  rapides,  et  du  nom- 
breux personnel  du  télégraphe,  rendu  nécessaire  par  la  grande  étendue  des  stations. 
Ajoutons  encore  que  l'exploitation  d'un  grand  nombre  de  chemins  de  fer  (à  voie  unique) 
se  fait  presque  exclusivement  par  voie  télégraphique. 

Si,  malgré  les  conditions  économiques  énoncées  ci-dessus,  la  division  du  travail 
atteint  un  haut  degré  sur  les  lignes  russes,  c'est  en  vertu  d'une  spécialisation  plutôt 
apparente  que  réelle  des  emplois.  Souvent  des  emplois  de  la  même  nature  portent  des 
dénominations  différentes,  surtout  dans  les  grandes  stations.  Dans  certains  cas,  la 
division  du  travail  actuelle  est  prescrite  par  les  fonctionnaires  de  l'inspection  gouverne- 
mentale. Les  règlements  de  1883  déterminent  de  point  en  point  la  constitution  du  service 
du  mouvement,  avec  indication  du  but  des  divers  emplois  et  de  leur  division  en  emplois 
obligatoires  et  non  obligatoires,  la  fixation  des  heures  de  travail  et  de  repos,  ainsi  que 
le  maximum  de  durée  du  service  consécutif. 

D'après  le  témoignage  de  la  Commission  d'enquête  sur  l'exploitation  des  chemins  de 
fer  en  Russie,  l'organisation  de  l'Administration  des  chemins  de  fer  russes  a  été  avant 
tout  modelée  sur  celle  des  chemins  de  for  étrangers,  et  principalement  sur  celle  des 
chemins  de  fer  français.  La  partie  administrative  et  la  partie  technique  sont  confiées 
ordinairement  à  une  seule  personne  qui  reçoit  le  nom  de  directeur;  la  partie  économique 
est  le  plus  souvent  sous  la  surveillance  de  la  direction  elle-même,  dont  relève  aussi 
le  contrôle.  Les  chefs  des  différents  services  et  les  chefs  des  circonscriptions  sont  sous 
les  ordres  immédiats  du  directeur. 
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Relativement  au  service  du  mouvement,  il  est  nécessaire  de  noter  une  certaine  ano- 
malie qui  existait  à  cette  époque. 

«  Le  service  de  Texploitation  »,  dit  M.  V.  Troïtsky,  auteur  d'un  rapport  sur  les  stations  de 
triage,  «  était  considéré  comme  peu  rétribué  et  offrant  peu  d'avenir.  Une  fois  la  période  de 
construction  passée,  les  ingénieurs,  tout  en  restant  attachés  au  service  de  Texploitation  des  che- 
mins de  fer,  bornaient  leur  activité  aux  réparations  de  la  voie,  des  bâtiments  et  du  matériel 
roulant  ;  jusque  dans  ces  derniers  temps,  ils  n'entraient  pas  au  service  de  l'exploitation  (du  mou- 
vernent),  par  suite  de  leur  méconnaissance  de  ses  exigences.  Cette  situation  anormale  du  plus 
important  des  services  a  occasionné  pendant  les  périodes  de  grande  activité  du  trafic  des  pertes 
et  de  graves  embarras  aux  Compagnies  des  chemins  de  fer. 

«  Qui  ne  connaît  dans  quels  rapports  se  trouve  actuellement  le  service  du  mouvement  avec  les 
autres  services?  Aucune  de  ses  exigences  n'est  accomplie  au  gré  de  ses  désirs  et  il  n'a  pas  l'in- 
fluence nécessaire  pour  faire  prévaloir  ce  qu'il  réclame  dans  l'intérêt  de  la  ligne.  Il  s'ensuit  que 
ce  n'est  pas  le  service  du  mouvement  qui  est  maître  des  transports,  comme  cela  devrait  être, 
mais  qu'il  se  trouve  lui-même  à  la  merci  de  conditions  qui  entrent  directement  en  conflit  avec 
ses  exigences.  » 

M.  E.  Zlotnitsky,  homme  très  compétent,  dans  sa  «  Note  sur  la  question  du  parc  des 
wagons  5»  [Journal  du  Ministère  des  voies  de  communication,  1880),  combat  la  pro- 
position de  M.  Tingénieur  Demtchinsky  (développée  dans  le  même  journal),  de  confier 
les  postes  des  chefs  du  mouvement  exclusivement  à  des  ingénieurs  des  voies  de  commu- 
nication, afin  de  remédier  à  ce  qu'il  y  a  aujourd'hui  d'anormal  dans  la  situation  de  ce 
service.  Il  dit,  entre  autres  choses  : 

«  Nous  le  répétons  encore  une  fois,  le  service  du  mouvement  est  exclusivement  un  service  de 
pratique  et  d'expérience  personnelle...  De  deux  choses  l'une  :  si  le  service  du  mouvement  entre 
dans  la  spécialité  des  ingénieurs,  rien  de  plus  naturel  que  la  mesure  recommandée  par  l'auteur  ; 
mais  si  c'est  exclusivement  une  affaire  de  pratique  et  d'expérience  personnelle,  la  proposition 
de  M.  Demtchinsky  paraît  inspirée  par  un  esprit  de  corporation.  » 

D'après  M.  Zlotnitsky,  l'auteur  confond  deux  choses  :  le  chemin  de  fer  proprement  dit, 
c'est-à-dire  sa  construction  ainsi  que  sa  réparation,  et  l'exploitation  commerciale  de  l'entreprise. 
La  première  est  purement  du  ressort  des  ingénieurs;  la  seconde  ne  sortira  du  domaine  de  la 
pratique  et  de  l'expérience  personnelle  que  lorsqu'on  aura  fondé  une  école  de  l'exploitation 
commerciale,  dont  les  élèves  seront  sans  doute  spécialistes;  mais,  pour  le  moment,  U  n'existe 
d'autre  école  de  ce  genre  que  les  chemins  de  fer  en  cours  d  exploitation. 

Cependant,  M.  Zlotnitsky  perd  évidemment  de  vue  que  les  ingénieurs  des  voies  de 
communication  ou  autres  peuvent  entrer  dans  cet  institut  tout  aussi  bien  que  les  per- 
sonnes qui  n'ont  pas  fait  d'études  spéciales,  et  rien  ne  donne  lieu  de  croire  qu'ils  y  mon- 
treront moins  de  capacités. 

Ce  résumé  des  divers  avis  exprimés  relèvement  à  une  question  qui  n'est  pas  encore 
tranchée,  montre  quelles  sont  actuellement  les  particularités  spéciales  du  service  de  l'ex- 
ploitation sur  les  chemins  de  fer  russes.  Ces  particularités  jouent  chez  nous  un  rôle 
assez  important  par  suite  de  la  disproportion  qui  se  manifeste  périodiquement  à  cause 
du  caractère  spécial  de  nos  railvvays  entre  les  nécessités  du  trafic  et  les  moyens  dont  ils 
disposent,  disproportion  que  l'on  ne  cesse  d'attribuer  à  l'inhabileté  des  directeurs  de 
l'exploitation. 
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Degré  d'instruction  et  quautés  requises.  —  Sur  les  lignes  russes,  à  part  la  condi- 
tion de  ne  confier  les  emplois  purement  techniques  qu'à  des  candidats  qui  aient  reçu 
une  instruction  technique  convenable,  il  n'existe  pas  de  règles  relatives  au  degré 
d'instruction. 

La  connaissance  (et  l'usage)  de  la  langue  russe  est,  sous  ce  rapport,  à  peu  près  la  seule 
exigence  générale  imposée  par  le  gouvernement  au  personnel  des  chemins  de  fer, 
exigence,  du  reste,  très  compréhensible  en  présence  des  conditions  ethnographiques  si 
variées  de  la  Russie,  sur  les  chemins  de  fer  de  laquelle  on  trouve  en  regard  du  texte 
russe  des  instructions  en  polonais,  en  français,  en  allemand,  en  finlandais,  en  esthooien, 
en  letton  et  même  en  arménien. 

On  exige  de  la  part  des  candidats  à  certains  emplois  qu'ils  passent  un  examen  en  rap- 
port avec  les  fonctions  qu'ils  sont  appelés  à  remplir,  d'après  un  programme  soumis  à 
l'approbation  du  Ministère  des  voies  de  communication.  Il  n'y  a  encore  que  quelques 
programmes  ayant  reçu  cette  approbation,  mais  il  y  a  des  programmes  non  approuvés 
sur  tous  les  chemins  de  fer. 

En  1884,1a  ligne  Nicolas  (où  l'auteur  de  la  présente  partie  de  ï Aperçu  dirigeait  le  ser- 
vice de  l'exploitation)  a  introduit  des  règlements  déterminant  le  degré  d'instruction  et  les 
qualités  requises  de  la  part  des  agents  du  service  des  stations  et  du  service  des  trains. 

C'est  en  1870  que  M.  J.  de  Blioch  a  soulevé  pour  la  première  fois  la  question  de 
l'établissement  de  programmes  des  connaissances  indispensables  à  certains  emplois 
concernant  le  service  du  mouvement,  en  même  temps  que  la  question  de  la  codification 
de  tous  les  règlements  en  vigueur  sur  les  chemins  russes.  L'auteur  du  présent  chapitre 
a  de  nouveau  remis  cette  question  à  l'ordre  du  jour  vers  1880,  en  même  temps  que 
celle  de  l'établissement  de  règles  relatives  à  l'instruction  générale. 

Dans  une  des  conférences  des  représentants  du  service  du  mouvement,  tenue  à  Moscou  en  1883, 
le  président,  M.  Adadourov,  attira  laltention  spéciale  des  assistants  sur  la  question  suivante  du 
programme  :  composition  de  manuels  renfermant  les  connaissances  nécessaires  à  chaque  espèce 
d'emploi  du  service  du  mouvement.  Cette  question  était  soumise  à  Texamen  de  la  conférence  par 
ordre  du  ministre  des  voies  de  communication  sur  la  proposition  du  Département  des  chemins 
de  fer  en  date  du  21  mai  188o,  nM102. 

La  conférence  examina  d*abord  la  question  au  point  de  vue  du  contenu  des  manuels  rédigés 
sous  forme  de  questions  et  de  réponses,  et  vint  à  conclure  qu'il  devait  être  identique  à  celui  des 
règlements  correspondants. 

Relativement  aux  règlements  généraux  sur  les  signaux,  la  conférence  décida  de  publier  un 
manuel  spécial  obligatoire  pour  tous  les  employés  de  chemins  de  fer  sans  exception.  Quant  aux 
règlements  relatifs  au  mouvement,  la  conférence  reconnut  Futilité  d'en  faire  Tobjet  d'un  des 
chapitres  à  introduire  dans  les  manuels  des  obligations  générales,  conjointement  avec  les  autres 
instructions  et  règlements. 

La  conférence,  admettant  la  nécessité  d'établir  un  certain  degré  d'instruction  à  exiger  pour 
pour  chaque  emploi,  décida  de  placer  en  tète  des  manuels  le  programme  des  connaissances 
minimums  que  doivent  posséder  les  candidats  dans  les  conditions  actuelles. 

Ensuite  la  conférence  décida,  à  la  majorité  des  voix,  que  les  agents  préposés  à  la  composition 
des  trains  devaient  savoir  lire  un  texte  imprimé  ou  manuscrit,  ainsi  que  lire  et  écrire  les  chiffres. 
Les  accrocheurs  et  les  remplaçants  des  agents  chargés  de  la  formation  des  trains  peuvent  être 
illettrés,  mais  ils  doivent  bien  connaître  les  règlements  de  la  partie  technique  du  mouvement 
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relatifs  à  cet  emploi  et  contenus  dans  le  manuel.  On  rédiga  dans  la  même  réunion  les  programmes 
des  connaissances  que  doit  posséder  Taspirant  aux  fonctions  de  chef  de  gare  et  son  adjoint, 
c'est-à-dire  l'agent  appelé  à  le  remplacer,  ainsi  que  les  manuels  :  \^  des  devoirs  des  aiguil- 
leurs; 2^  des  obligations  générales  imposées  à  tous  les  employés  du  mouvement;  3**  des  règle- 
ments relatifs  aux  signaux  ;  4^  des  obligations  du  conducteur  garde-freins;  S®  des  obligations  du 
chef  de  train  ;  et  6°  des  obligations  des  accrocheurs  et  des  agents  chargés  de  la  formation  des 
trains. 

Tous  ces  manuels  furent  envoyés  à  tous  les  chemins  de  fer  en  vue  de  recueillir  les  observa- 
tions sur  leur  rédaction. 

La  session  suivante  des  représentants  du  service  du  mouvement  se  livra  à  Texamen  des 
observations  faites  sur  ces  manuels  par  les  directions  des  chemins  de  fer;  les  manuels  furent 
revisés  et  définitivement  approuvés  après  quelques  changements. 

Pour  ce  qui  concerne  les  aptitudes  physiques  des  employés,  tous  les  chemiDS  de  fer 
soumettent  les  candidats  à  la  visite  du  service  médical,  dont  l'attention  est  portée 
essentiellement  sur  le  daltonisme.  D'excellentes  considérations  sur  ramélioration  de 
cette  question  ont  été  exposées  par  le  docteur  Herzenstein  dans  le  journal  du  Ministère 
des  voies  de  communication,  Y  Ingénieur,  année  1885. 

En  outre,  il  existe  une  limite  d'ûge  (de  18  à  60  ans)  pour  certains  emplois. 

Règlements  et  instructions  administratifs.  —  D'après  les  règlements  en  vigueur 
sur  les  chemins,  tout  agent  de  l'exploitation  doit  être  muni  des  instructions  approuvées 
par  le  délégué  de  l'inspection  de  police  technique. 

Ces  instructions  sont  soumises  à  l'approbation  de  cette  inspection,  afin  de  prouver 
qu'elles  ne  contiennent  rien  de  contraire  aux  lois,  aux  arrêtés  ou  aux  décisions  du 
gouvernement,  et  que  les  mesures  d'exception  à  ces  lois  ou  arrêtés  sont  provoquées 
par  la  sécurité  du  mouvement  et  autres  conditions  spéciales  de  la  ligne.  Cette  vérifica- 
tion des  instructions  doit  avoir  lieu  dans  le  courant  de  deux  semaines.  Les  questions  en 
litige  entre  l'inspection  et  les  Administrations  des  chemins  de  fer  privés  sont  soumises 
à  la  décision  du  Ministère  des  voies  de  communication  endéans  les  trois  semaines,  et 
en  même  temps  les  instructions  entrent  en  vigueur  sous  la  responsabilité  du  directeur 
de  la  ligne.  Il  n'est  pas  inutile  de  remarquer  qu'en  général  le  nombre  des  règlements  qui 
embrassent  les  différentes  branches  de  l'administration  des  chemins  de  fer  des  diverses 
lignes  n'est  pas  grand.  Les  chemins  de  fer  de  la  Grande  Société  (surtout  la  ligne  de 
Nijni-Novgorod),du  Sud-Ouestetde  Moscou-Koursk  possèdent  les  meilleurs  règlements. 
Par  contre,  le  nombre  des  instructions  qui  déterminent  les  attributions  des  différentes 
catégories  du  personnel  actif  est  très  considérable  en  ce  qui  concerne  la  partie 
technique,  et  nul  en  ce  qui  concerne  l'Administration  et  la  comptabilité. 

La  question  de  la  codification  des  règlements  et  des  instructions  en  vigueur  sur  les 
chemins  de  fer  russes  soulevée  en  1870,  ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut,  et  présentée  à 
l'examen  de  la  Conférence  géaorale,  n'a  pas  rencontré  la  sympathie  nécessaire.  Cela 
provient  de  ce  que  personne  n'était  disposé  à  consacrer  ses  peines  à  la  solution  de  ce 
problème,  du  manque  d'organisation  et,  en  partie,  de  ce  que  les  chefs  d'Administrations 
les  plus  intéressés  n'avaient  pas  conscience  de  Tutilité  pratique  du  but  à  atteindre.  Certains 
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chemiDS  de  fer  ont  cependant  fait  diverses  tentatives  d'une  codification  complète  de  toutes 
les  dispositions,  règlements  et  instructions  en  vigueur  (^). 

2.  —  Direction  locale  et  services  extérieurs. 

Chef  du  mouvement  (ou  de  l  exploftation).  —  C'est  au  chef  de  service  du  mouvement 
qu'incombe  directement  la  responsabilité  de  la  gestion  et  de  Tordre  de  ce  service,  sous 
la  direction  générale  du  directeur  de  la  ligne.  Cet  emploi,  d'après  les  règlements  men- 
tionnés plus  haut,  peut  être  compatible  avec  celui  de  directeur  de  la  ligne  ou  de  chef 
d'un  autre  service.  Pour  autant  que  nous  le  sachions,  cette  disposition  reste  sans  appli- 
cation, comme  le  prouvent  d'ailleurs  les  données  statistiques  rapportées  plus  loin.  En 
vertu  des  règlements  en  vigueur,  tout  ce  que  Ton  exige  pour  cet  emploi  important  auquel 
se  rattachent  de  si  grandes  responsabilités,  c'est  la  connaissance  des  règlements  relatifs 
au  service  du  mouvement,  des  décisions  du  gouvernement  communes  à  tous  les 
chemins  de  fer  et  des  règlements  concernant  les  autres  services,  qui  ne  revêtent  pas 
un  caractère  purement  technique. 

Le  chef  du  mouvement  a  sous  sa  surveillance  tous  les  transports  soit  de  voyageurs, 
soit  de  marchandises  qui  se  font  sur  la  ligne,  ainsi  que  tout  le  personnel  du  service  du 
mouvement  :  celui  des  stations,  des  trains,  etc.  D'après  les  règlements  en  vigueur,  les 
chefs  du  mouvement  doivent  se  préoccuper  des  moyens  de  transport  nécessaires,  faire 
établir  le  tableau  de  la  marche  des  trains  et  les  graphiques,  veiller  à  la  composition  et 
à  la  marche  régulière  des  trains,  ainsi  qu'à  la  bonne  tenue  des  locaux  des  stations  et 
des  wagons;  c'est  aussi  à  eux  que  revient  le  soin  de  compléter  les  cadres  du  service  qui 
leur  est  confié,  de  répartir  les  attributions  entre  les  agents  et  de  les  munir  d'instruc- 
tions. Ce  court  aperçu  suffit  à  montrer  que  les  fonctions  de  chef  du  mouvement  sur  les 
chemins  de  fer  russes  diffèrent  peu  de  celles  du  même  emploi  sur  les  chemins  de 
l'Europe  occidentale  et  surtout  sur  ceux  de  la  France.  La  plupart  des  chefs  actuels  du 
mouvement  et  de  leurs  adjoints  ont  passé  par  plusieurs  emplois  de  ce  service,  débutant 
souvent  par  celui  de  comptable  dans  une  gare. 

Il  n'est  pas  rare  de  rencontrer  parmi  ces  employés  des  ingénieurs  des  voies  de 
communication,  d'anciens  militaires  et  quelquefois  même  des  personnes  faisant  partie 
de  l'armée  de  réserve. 

Chefs  des  aRcoNscRiPTiONS  ou  groupes  de  l  exploitation.  —  Ces  emplois  ne  sont  pas 
obligatoires  et  n'existent  que  sur  quelques  chemins  d'une  étendue  considérable,  tels  que 
ceux  du  Sud-Ouest,  de  Saint-Pétersbourg-Varsovie,  etc. 

Néanmoins,  sur  la  plupart  des  chemins,  les  circonscriptions  de  l'exploitation  de  100  à 
300  verstes  de  longueur  sont  sous  la  gestion  immédiate  des  contrôleurs  du  mouvement. 


(*)  Parmi  les  plus  systématiques  des  publications  de  ce  genre,  on  peut  citer  le  recueil  composé  par 
l'auteur  du  présent  chapitre  en  1883  et  1891  pour  les  lignes  Nicolas  et  de  Saint-Pétersbourg-Varsovie. 
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dont  les  attributions  sont  analogues  à  celles  des  chefs  des  circonscriptions  là  où  il  en 
existe. 

Les  chefs  des  circonscriptions  sont  directement  chargés,  sous  la  haute  surveillance  du 
chef  de  l'exploitation,  de  la  direction  et  de  l'organisation  du  service  de  leur  circonscrip- 
tion; ils  doivent  aussi  veiller  à  ce  que  leurs  subordonnés  observent  les  règlements.  Les 
attributions  particulières  des  chefs  de  circonscription  consistent  à  fournir  aux  stations  le 
matériel  roulant  qu'elles  réclament,  à  répartir  les  wagons  disponibles  suivant  les 
demandes,  à  autoriser  la  mise  en  marche  ou  les  changements  d'horaire  des  trains  supplé- 
mentaires et  extraordinaires,  dans  les  limites  de  leur  section.  Ils  prennent  aussi  une 
certaine  part  au  choix  des  employés  pour  le  service  des  stations  et  celui  des  trains, 
surveillent  la  marche  des  affaires  de  ces  services  ;  c'est  pour  cela  que  tous  les  rapports 
des  chefs  de  gare  et  de  train  passent  par  leurs  mains.  Après  avoir  pris  des  décisions 
dans  la  limite  de  leurs  attributions,  les  chefs  des  circonscriptions  transmettent  ces 
rapports  au  chef  de  l'exploitation,  en  y  mentionnant  leurs  conclusions  ainsi  que  les 
dispositions  qu'ils  ont  prises.  Quant  au  degré  d'instruction  requis  de  ces  employés,  on 
ne  peut  que  répéter  ce  qui  a  déjà  été  dit  des  chefs  de  l'exploitation  et  de  leurs  adjoints  ; 
en  somme,  le  chef  de  circonscription  de  l'exploitation  est  l'adjoint  du  chef  du  mouve- 
ment, administrant  une  certaine  partie  de  la  ligne. 

Contrôleurs  du  mouvement  (pour  le  service  technique  et  le  service  coMMERaAL).  — 
Les  contrôleurs  du  mouvement  sont  sous  la  dépendance  immédiate  des  chefs  de  l'exploi- 
tation sur  les  chemins  de  fer  ou  parties  de  chemins  qui  n'ont  pas  de  chefs  de  circon- 
scription, et  sous  la  dépendance  de  ceux-ci  sur  les  lignes  où  ils  existent.  Ces  contrôleurs 
sont  chargés  de  surveiller  l'observation  des  règlements  relatifs  au  service  des  stations  et 
des  trains  sur  une  étendue  de  ligne  ne  dépassant  pas  le  plus  souvent  50  à  100  verstes. 
La  sécurité,  la  ponctualité  et  la  commodité  du  mouvement,  la  solution  des  questions 
commerciales,  l'instruction  des  diverses  éventualités  et  irrégularités,  et  l'accomplisse- 
ment de  missions  spéciales,  telles  sont  les  attributions  de  ces  employés.  On  ajoute  une 
grande  importance  à  ces  fondions,  qui  servent  de  trait  d'union  entre  l'administration 
centrale  et  locale  d  une  part,  et  le  service  des  stations  et  des  trains  do  l'autre.  Le  degré 
d'instruction  du  personnel  de  ces  deux  derniers  services  n'étant  pas  très  élevé,  les 
contrôleurs  jouent  le  double  rôle  d'instructeurs  et  d'interprètes  des  diverses  dispositions 
émanant  de  l'Administration.  La  plupart  des  contrôleurs  sont  d'anciens  chefs  de  stations 
et  souvent  d'anciens  militaires. 

Divisions  de  la  direction  du  service  du  mouvement. — Auprès  de  la  direction  du  chemin 
de  fer,  et  par  conséquent  sous  la  dépendance  immédiate  du  chef  de  l'exploitation,  se 
trouvent  les  diverses  divisions,  où  vient  se  concentrer  tout  ce  qui  concerne  la  gestion  du 
service.  La  plupart  des  Administrations  centrales  se  trouvant  à  Saint-Pétersbourg,  à  une 
distance  plus  ou  moins  considérable  des  directions  locales,  celles-ci  ont  besoin  de  très 
vastes  bureaux  pour  l'expédition  des  affaires  avec  un  personnel  d'une  importance  corres- 
pondante. Les  divisions  de  la  direction  du  service  sont  au  nombre  de  quatre. 

Division  technique,  —  Cette  section  comprend  les  affaires  relatives  au  service  des 
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wagons  et  au  mouvemcDt  ainsi  qu*au  contrôle  des  trains.  Les  attributions  spéciales  de 
cette  division  consistent  à  veiller  à  l'effectif  du  matériel  roulant,  au  bien  fondé  des 
demandes  journalières  de  wagons  de  la  part  des  stations  et  à  la  satisfaction  de  ces 
demandes,  à  l'expédition  des  wagons  chargés  et  vides,  à  la  régularité  du  chargement  et 
du  déchargement  du  matériel  roulant,  au  mode  le  plus  utile  de  chargement  des  wagons 
et  des  trains,  et  à  la  bonne  exécution  des  manœuvres  dans  les  gares.  Relativement  au 
mouvement  des  trains,  cette  division  élabore,  soue  la  direction  du  chef  du  mouvement, 
les  graphiques  et  Tordre  de  la  marche  des  trains  de  marchandises,  de  troupes  et  de 
service,  et  en  fait  parvenir  des  copies  aux  services  et  aux  personnes  qui  y  ont  droit;  elle 
règle  l'horaire  et  les  changements  dans  la  marche  des  trains  supplémentaires  et  extra- 
ordinaires (si  les  chefs  de  section  ou  d'autres  agents  de  la  voie  ne  sont  pas  chargés  de  ce 
soin);  elle  détermine  la  composition  et  le  personnel  des  trains,  et  a  souvent  les  gardes 
sous  sa  dépendance  soit  immédiate,  soit  par  l'intermédiaire  d'agents  spéciaux,  connus 
sous  le  nom  d'inspecteurs  des  gardes.  Celte  même  division  concentre  aussi  tous  les  calculs 
du  travail  des  wagons  et  des  trains,  et  traite  toutes  les  affaires  y  relatives,  y  compris  les 
règlements  de  comptes  et  même  l'utilisation  réciproque  du  matériel  roulant.  Enfin,  c'est 
à  elle  qu'incombe  la  haute  surveillance  concernant  la  sécurité,  la  régularité  et  l'exac- 
titude du  mouvement.  Â  cet  effet,  elle  reçoit  toutes  les  pièces  de  la  comptabilité  du 
service  des  stations,  du  service  des  trains  et  même  du  service  des  télégraphes,  en  ce 
qui  concerne  pour  ce  dernier  le  mouvement  des  trains. 

Le  tableau  suivant  indique  les  ressources  et  les  opérations  de  la  section  technique  d'un  che- 
min de  fer  russe  d'une  grande  étendue  (de  plus  de  1,000  verstes). 


ANNÉES. 

• 

BUREAU  DO  MOUVEMENT  DES  TRAINS. 

BUREAU  DU  MOUVEMENT  ET  DU  CHOMAGE           H 
DBS   WAGONS.                                            H 

ti 

js  o 
E  o. 

■o 

«4 
a 
•  — 

il 

«s 

u  ■-• 

Nombre  des  trains 
expédiés. 

• 

1    = 

Se. 

o  = 
'4.Z 

•a 

c 

Nombre  des  vagons       1 
uUlisés.                  1 

Total. 

Par 
agent. 

Par 

IflJ  roub. 
de  trai- 
tement. 

Total. 

Par 

agent. 

Par 

100  roub. 
de  trai- 
tement. 

1887.  .     .     . 

1888.  .     .     . 

1889.  .     .     . 
Moyenne  pc  3  ans. 

8.3 

8.3 

12.4 

9.7 

Roubles. 
6,460 

6,460 

7,975 

6,965 

25.036 
27,099 
31,998 
28,044 

3.016 
3,265 

2.580 
2.891 

388 
419 
401 
403 

16.7 
16.7 
16.7 
16.7 

Roubles. 
10,072 

10,072 

12,045 

10,730 

697,698 
730,089 
867.584 
765,124 

41,778 
43,718 
51,951 
45.816 

6,927 
7.248 
7,203 
7,131 

Division  administrative,  —  Le  service  du  mouvement  ainsi  que  les  autres  services 
opèrent  dans  les  limites  des  budgets  approuvés  chaque  année  par  le  gouvernement. 
Quelquefois,  l'emploi  des  crédits  est  subordonné  à  rétablissement  d'une  situation 
préalable  détaillée,  qui,  dans  certains  chemins  de  fer,  est  confiée  à  l'Administration 


iîS 


TROISIEME  PARTIE  —  CHAPITRE  IV 


centrale,  dans  d'auires  à  la  direction  locale  et  mêmij  aux  services  qui  concentrent  alors 

la  comptabiliié  financière,  matérielle  et  quelquefois  technique,  ainsi  que  la  statistique 
des  moyens  d'action  du  cliemic,  tant  en  matériel  qu'en  personnel.  Avec  cette  organisa- 
tion, les  divers  services  sont  dans  un  état  de  subordination  immédiate  vis-à-vis  de  la 
comptabilité  centrale  de  la  direction  générale  et  servent  d'intermédiaires  entre  elle  et  les 
organes  dos  lignes.  Ce  n'est  que  sur  un  très  petit  nombre  de  chemins  dont  quelques-uns 
ont  passé  à  l'Étal,  et  dont  la  comptabilité  est  centralisée  auprès  des  Administrations, 
que  le  service  du  mouvement  joue  le  simple  rôle  d'intermédiaire  pour  transmettre  à  la 
comptabilité  centrale  les  documents  relatifs  aux  sommes  dépensées  par  l'exploitation. 
Dans  ce  cas,  il  n'a  point  de  comptabilité  à  établir,  si  ce  n'est  celle  de  la  caisse  conceniant 
les  avances  faites  pour  menues  dépenses  d'administration  et  de  bureau. 

Le  tableau  suivant  indique  les  ressources  et  les  opérations  de  la  section  administrative  sur 
un  chemin  de  fer  russe  d'une  grande  étendue  (de  plus  de  1,000  versles)  : 
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Division  commerciale.  —  Le  plus  souvent,  on  ne  trouve  concentrées  dans  cette  section 
que  les  affaires  relatives  aux  réclamations  ainsi  qu'à  l'examen  des  questions  commer- 
ciales concernant  les  conditions  de  transport  et  de  tarifs  qui,  pour  une  raison  quel- 
conque, sont  transmises  à  l'Administration  du  chemin.  Comme  c'est  au  ministère  des 
finances  qu'appartient  l'initiative  de  la  réglementation  des  tarifs,  presque  toutes  les 
directions  ont  organisé  de  grandes  sections  commerciales  pour  concentrer  tout  ce  qui 
sert  de  base  à  celle  question;  en  outre,  les  affaires  relatives  aux  tarifs  sont  du  ressort 
immédiat  du  contrôle  des  recolles,  qui  dépend  lui-même  do  l'Administration  centrale, 
quoique  son  siège  se  trouve  assez  souvent  près  de  la  direction  locale  de  la  ligne.  C'est 
pour  cette  raison  que,  sur  certaines  lignes,  l'examen  des  réclamations  est  passé  au 
directeur  de  la  ligne  et  mémo  à  TAdministraiion  centrale.  Le  service  du  mouvement  n'a 
plus  dans  ses  attributions  que  la  surveillance  de  la  partie  executive  du  service  com- 
mercial. 
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Le  tableau  suivant  montre  les  ressources  et  les  opérations  du  service  commercial  sur  un 
chemin  de  fer  russe  d'une  grande  étendue  (de  plus  de  1 ,000  verstes)  : 


ANNEES 

1 

SERVICE    COMMERCIAL.                                             | 

Nombre 
d'employés. 

Traitement 
par  an. 

Nombre  de  lettres                              1 
de  Toiture  de  grande  et  petite  vitesse.               M 

Total. 

Par  agent. 

Par  1.(0)  roubles. 

Roubles. 

. 
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!'/« 
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703,849 

603,299 

103,507 

i888 

i  'U 

780 

794,891 

681,335 

101,909 

1889 
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1,600 

732,436 

325,527 

45,777 

Moyenne  pour  3  ans    .    . 

1.5 

1,020 

743,725 

495,817 

72,914 

Division  du  service  général.  —  Cette  section  comprend  l'expédition  des  affaires 
concernant  le  personnel  et  tout  ce  qui  n  entre  pas  dans  les  pouvoirs  des  divisions 
spéciales  précédentes.  Elle  comprend  aussi  Tenregistrement  de  tous  les  documents 
entrants  et  sortants,  et  la  garde  des  archives.  Quelques  lignes  font  reposer  la  compo- 
sition des  archives  sur  des  nomenclatures  très  détaillées  des  affaires,  en  les  divisant  en 
affaires  générales  (organiques)  et  affaires  particulières  (courantes).  La  ligne  de  Saint- 
Pétersbourg- Varsovie  fournit  un  exemple  curieux  de  cette  organisation  :  la  nomenclature 
de  Texpédition  des  affaires  embrasse  plus  de  300  subdivisions  d'espèces. 

I^  tableau  suivant  montre  les  ressources  et  les  opérations  du  service  général  ou  secrétariat 
sur  un  chemin  de  fer  russe  de  grande  étendue  (de  plus  de  1,000  verstes)  : 


ANNÉES. 


BUREAU  DE  L'INDICATEUR  GÉNÉRAL 
BT  DBS  ARCHIVES. 
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Nombre 
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BUREAU  DU  PKRSOWEL. 


c 

5^ 


Nombre 
d'employés  en  service. 


Total. 


Par 

agent. 
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100  roub. 
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1889 

Moyenne  p'  3  ans. 


3Vi 
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2,940 
3,240 
3,500 
3.227 


37,739 
48,938 
65,923 
50,867 


10,783 
13,982 
14,833 
13,386 


1,284 
1»510 
1,833 
1,576 


2Vi 


2  V: 


^Vî 


2.33 


Roubles. 

1,600 
1,800 
2.000 
1.30O 


2.662 
2,673 
2.705 
2,680 


1,141 
1.146 
1,159 
1,150 


166 
149 
135 
149 


Personnel  de  la  direction  du  service  de  l'exploitation.  —  La  quantité  des  affaires  à 
traiter  est  très  considérable  sur  les  chemins  de  fer  russes.  Les  causes  de  ce  fait  sont 
nombreuses,  mais  il  est  probable  que  les  principales  d'entre  elles  résident  dans  les 
relations  financières  des  lignes  avec  le  gouvernement,  —  ce  qui  entraîne  une  forme 
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extrêmement  compliquée  do  coDtrèle  financier,  technique  et  des  comptes,  —  dans  l'éloî- 
gnemont  des  directions  générales  de  leurs  lignes,  dans  l'énorme  étendue  de  celles-ci, 
dans  la  stricte  délimitation  de  l'activité  des  services  et  quelquefois  dans  la  division 
artificielle  du  travail,  provoquée  moins  par  des  conditions  économiques  que  par  des 
raisons  de  stratégie,  de  politique  ou  autres. 

Le  tableau  ci-dessous  montre,  d'après  la  moyenne  de  1890,  le  nombre  des  chefs  du 
mouvement  et  de  leurs  adjoints, des  cliofsdecirconscriptiondu  servicedu  mouvement, des 
contrôleurs  du  mouvement,  ainsi  que  le  personnel  des  bureaux  du  chef  de  l'exploitation. 
Les  chemins  sont  répartis  dans  l'ordre  ascendant  des  nombres  totaux  de  leurs  employés 
par  verstc  de  chemin  (les  gardes  exceptés)  et  ils  sont  réunis  par  groupes  pour  donner 
moins  d'extension  au  tableau. 
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-  Service  des  stations. 


GoNsiDÊK.uioNs  GÉNÉRALES.  —  L'organlsation  du  service  des  stations  sur  les  chemins 
de  fer  russes  offre  quelques  particularités  qui  rappellent  en  partie  les  chemins  de 
l'Amérique  du  Nord  et  de  l'Autriche- Hongrie.  Ces  particularités  résident  dans  les  côtés 
défectueux  de  l'organisation  technique  de  la  station  russe,  qui  ont  déjà  été  signalés  à 
diverses  reprises.  La  confusion  des  emplacemenis  des  bûtimcnts  de  voyageurs  ot  de 
marchandises,  disposés  le  plus  souvent  en  groupes  parallèles  greffés  sur  une  seule  et 
même  base,  l'étendue  considérable  des  voies  et  l'éloignement  des  aiguilles  extrêmes  du 
centre  de  chaque  station,  la  disposition  des  voies  à  beaucoup  de  grandes  stations  inter- 
médiaires entre  les  bâtiments  pour  voyageurs  et  les  entrepôts  de  marchandises,  le  faible 
développement  et  la  centralisation  insuflisante  des  signaux  réduits  à  l'emploi  du  télé- 
graphe Morse,  tout  cela  suscite  les  plus  grands  embarras  dans  la  réception  et  l'expé- 
dition dos  trains  lourdement  chargés  et  de  longueur  considérable,  ainsi  que  dans 
l'exécution  des  manœuvres  de  gare.  Ces  conditions,  étant  donnés  la  surveillance  sévère 
de  la  police  et  de  la  justice  et  le  faible  degré  d'instruction  de  la  plupart  de  nos  employés, 
provoquent  souvent  une  division  artificielle  du  travail,  à  tel  point  que  quelques  chemins 
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ont  même  détaché  le  service  télégraphique  des  stations  pour  en  former  une  branche  de 
service  tout  à  fait  autonome  avec  des  agents  spéciaux.  Un  personnel  nombreux  dans  les 
stations  abaisse  le  taux  des  salaires,  ce  qui  abaisse,  à  son  tour,  la  valeur  du  travail  du 
personnel.  Puis,  les  fluctuations  considérables  qui  se  produisent  dans  l'intensité  du 
mouvement  des  marchandises  obligent  d'entretenir  un  contingent  plus  ou  moins  grand 
d'employés  et  d'ouvriers  provisoires,  du  moins  pour  ce  qui  concerne  les  opérations  se 
rattachant  au  service  de  petite  vitesse,  c'est-à-dire  au  chargement  et  au  déchargement 
des  marchandises  et  à  la  manœuvre  des  wagons. 

Ces  circonstances  ont  déterminé  beaucoup  de  lignes,  surtout  dans  les  rayons  centraux, 
à  recourir  au  commencement  au  principe  de  l'ar/^/ (communauté  d'artisans),  si  enraciné 
dans  l'organisation  économique  du  pays,  afin  de  faire  exécuter  les  opérations  dont  il 
s'agit.  C'est  de  1850  à  1860  que  cette  idée  reçut  sa  plus  large  application  sur  le  chemin 
Nicolas,  alors  exploité  par  l'État.  L'entrepreneur  (^)  Kharitchkov  se  chargea  de  tout  ce 
qui  concerne  l'expédition  et  la  partie  commerciale,  à  l'exception  des  tarifs.  Plus  tard, 
après  la  suppression  de  ce  contrat,  beaucoup  de  lignes  organisèrent  des  artels  (à 
caution  mutuelle)  pour  le  chargement,  le  déchargement,  la  conservation  et  le  transport 
des  marchandises.  Quoique  cette  organisation  ait  presque  partout  été  abandonnée  et  que 
l'exécution  des  travaux  se  fasse  maintenant  par  voie  administrative,  il  faut  avouer  qu'à 
côté  de  certains  défauts,  le  système  de  Yartel  offre  des  avantages  considérables  en  ce 
qu'il  simplifie  l'administration  et  facilite  la  détermination  des  dépenses.  D'un  autre  côté, 
le  désavantage  des  travaux  accomplis  par  voie  administrative,  avec  un  personnel  perma- 
nent payé  sur  états  de  salaires,  a  fait  naître  l'idée  de  rétribuer  la  main-d'œuvre  à  la 
tâche  avec  des  primes,  de  manière  que  tous  les  employés  d'une  station  composent  une 
sorte  i'artel  uni  par  des  avantages  mutuels.  Cette  idée  énergiquement  prônée  depuis 
1870  est  actuellement  appliquée  dans  la  pratique  par  plusieurs  lignes.  Enfin,  les  opéra- 
tions de  chargement  et  de  déchargement  sont  accomplies  d'après  ce  dernier  procédé, 
moitié  en  régie,  moitié  à  la  tâche,  sur  la  plupart  des  chemins  russes.  Ces  essais  ont 
toujours  donné  de  meilleurs  résultats  quand  ils  ont  été  faits  convenablement,  c'est-à-dire 
avec  la  sollicitude  et  la  surveillance  qu'ils  méritent  (*). 

Les  dépenses  énormes  et  toujours  croissantes  que  réclame  le  service  des  stations 
conduisent  à  la  nécessité  d'entrer  dans  les  détails  '^e  ses  principales  opérations,  ce  qui 
n'est  possible  qu'en  s'appuyant  sur  la  statistique.  Â  cet  effet,  tous  les  employés  des  che- 
mins russes  sont  répartis  en  huit  catégories  sous  lesquelles  on  les  fait  figurer  dans  les 
comptes  rendus  :  a)  chefs  de  station  et  leurs  adjoints;  b)  agents  préposés  au  service  des 


(*)  L*artel  n'est  pas  toujours  une  simple  eomraanaoté  d'oavriers.  Au  lieu  de  se  grouper  en  une  asso- 
ciation temporaire,  les  ouvriers  font  assez  souvent  marché  avec  un  entrepreneur  qui  possède  un  petit 
capital;  ils  reçoivent  alors  des  gages  mensuels  fixes.  Il  s'agit  donc,  dans  l'espèce,  de  véritables  contrats 
d'entreprise.  (Note  de  M.  L.  W.) 

(')  Des  recherches  très  précises  ont  été  faites  sur  le  prix  de  revient  de  la  main-d'œuvre  pour  le  service 
des  stations  du  chemin  de  fer  de  Kharkov-NicolaTev  par  M.A.  Radzig,  et  pour  la  ligne  Nicolas  par  l'auteur 
de  cette  partie  de  Y  A  perçu. 

3*  p.,  CHAP.  IT  9 
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voyageurs,  des  bagages  et  des  marchandises  ;  c)  agents  préposés  aux  manœuvres  et  au 
décompte  des  wagons;  d)  télégraphistes;  e)  signalistes; /)  aiguilleurs;  g)  agents 
chargés  de  la  propreté  des  stations,  de  l'éclairage  et  du  chauffage  des  locaux;  h)  ouvriers 
employés  au  chargement  et  au  déchargement  des  marchandises.  Les  comptes  rendus 
contiennent,  en  outre,  une  annexe  spéciale  (n*"  12)  pour  les  opérations  des  stations 
et  les  nombres  des  trains,  des  voyageurs,  des  lettres  de  voiture  pour  bagages  et 
marchandises,  des  wagons,  des  dépêches,  des  pouds  chargés  et  déchargés  par  les 
stations,  ainsi  que  (n*"  IV)  pour  les  nombres  des  appareils  à  signaux  et  des  aiguilles, 
pour  la  surface  occupée  par  les  bâtiments  de  voyageurs  et  de  marchandises,  etc. 
Â  laide  de  ces  données,  on  peut  établir  toute  une  série  de  tableaux  dans  le  but  de 
montrer  la  force  productive  du  travail  des  catégories  d'employés  et  d'ouvriers  énumé- 
rées  ci-dessus. 

Pour  montrer  les  conditions  dans  lesquelles  se  trouve  le  personnel  des  stations  sur  les  che- 
mins de  fer  russes,  nous  reproduisons  à  la  page  suivante  un  tableau  dont  les  données  ont  été 
empruntées  à  Tun  de  ceux-ci. 

Chefs  et  sous- chefs  de  gare.  —  Les  chefs  de  station  concentrent  entre  leurs 
mains  la  direction  générale  de  toutes  les  parties  techniques  et  commerciales  du  service 
des  stations.  Il  est  du  devoir  de  ces  agents  de  recevoir  et  d'expédier  personnellement 
les  trains  et  de  ne  se  faire  remplacer  pour  cette  partie  du  service  que  par  leurs  adjoints 
ou  suppléants.  Ce  n'est  qu'aux  stations  considérables  d'embranchement  et  de  têtes  de 
ligne  qu'ils  sont  dispensés  de  cette  obligation.  Les  attributions,  les  droits  et  les  obliga- 
tions des  chefs  de  station  des  chemins  de  fer  russes  ressemblent  tellement  à  ceux  des 
chemins  de  TEurope  occidentale,  qu'il  est  superflu  d'entrer  ici  dans  de  plus  amples 
détails  sur  les  devoirs  de  ces  agents.  Il  est  extrêmement  rare  qu'on  les  charge,  en  Russie, 
d'autres  branches  du  service;  une  décision  spéciale  du  Ministre  des  voies  de  communica- 
tion leur  interdit,  ainsi  qu'à  tous  les  employés  du  Ministère  des  voies  de  communication, 
de  coopérer  aux  opérations  des  bureaux  de  commission  et  des  sociétés  de  transports.  Dans 
la  plupart  des  stations,  tout  ce  qui  concerne  la  caisse  se  concentre  dans  la  personne  des 
chefs  de  station;  toute  la  comptabilité  et  tous  les  comptes  rendus  sont  sous  leur  surveil- 
lance immédiate  et  celle-ci  constitue  même  souvent  une  de  leurs  obligations  principales. 
L'énorme  étendue  des  gares,  la  complication  des  manœuvres,  l'irrégularité  du  mouve- 
ment provenant  des  fluctuations  dans  le  trafic  à  certains  mois  et  même  à  certains  jours, 
l'imperfection  des  signaux  et  l'emploi  exclusif  du  télégraphe  Morse,  la  rigueur  du  climat, 
tout  cela  rend  les  fonctions  des  chefs  de  station  (ou  de  leuis  adjoints)  plus  difficiles  que 
sur  les  chemins  de  l'Occident;  si  on  prend  comme  terme  de  comparaison  les  railways 
anglais,  où  le  haut  degré  de  développement  des  signaux  (block-  et  interloking-system) 
réduit  toute  la  régularisation  du  mouvement  à  une  série  de  manipulations  d'appareils 
confiés  à  des  agents  spéciaux,  la  différence  serait  encore  plus  grande.  L'importance  des 
fonctions  dont  il  s'agit  dépend  d'ailleurs,  en  Russie  comme  à  l'étranger,  du  caractère, 
des  dimensions  et  de  l'importance  des  stations  mêmes. 

Les  adjoints  des  chefs  de  station  ou  sous-chefs  de  station  ont  pour  rôle  spécial  de 
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seconder  les  chefs  de  sialion  lors  de  la  réception  ot  de  l'expédition  des  trains  ;  mais  il 
n'est  pas  rare  que  ces  agents  cumulenl  d'autres  fondions,  telles  que  la  caisse,  le  télé- 
graphe, etc. 

Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  des  cbefô  de  gare  et  de  leurs  adjoints,  ainsi 
que  celui  des  trains  expédiés  par  les  stations,  daprès  la  moyenne  d'un  mois. 
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69,133 

143,940 
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AfiENTS   PRÉPOSÉS  A  L'EXPÉDITION  DES  VOYAOEORS,  DES  BAGAGES  ET  DES  UARCIIANDISES.    — 

Il  est  admis  comme  règle  générale  que  le  service  commercial  des  stations  soit  réuni  au 
service  technique,  c'est-à-dire  qu'il  incombe  aux  chefs  de  gare  et  à  leurs  adjoints. 
Pourtant,  aux  grandes  gares,  la  division  du  travail  de  cette  catégorie  est  poussée  à 
l'extrême.  Ainsi,  par  exemple,  sur  un  chemin  de  fer  russe,  elle  comprend  jusqu'à 
cinquante  différentes  dénominations  d'emploi,  dont  le  chiffre  des  appointements  annuels 
varie  de  180  à  1,800  roubles,  sans  compter  le  logement  ou  l'indemnité  correspondante. 
Los  fonctions  de  ces  agents  comprennent  le  service  des  voyageurs  et  des  bagages, 
ainsi  que  la  réception  et  l'expédition  des  marchandises  de  toutes  dénominations,  l'éta- 
blissement de  tous  les  documents,  la  tenue  des  livres  et  des  comptes  rendus,  dont  il  a 
été  parlé  en  détail  plus  haut  dans  la  section  commerciale  de  l'exploitation.  Il  entre  aussi 
dans  leurs  attributions  de  prendre  toutes  les  dispositions  relatives  au  chargement  et  au 
déchargement  des  transports;  quant  à  ces  opérations  en  elles-mêmes,  c'est  l'affaire 
d'ouvriers  spéciaux,  quand  les  chemins  no  recourent  pas  au  système  des  concessions 
pour  celto  opération. 

Dans  le  tableau  suivant,  voici  la  base  que  nous  avons  prise  pour  comparer  le  nombro 
des  agents  avec  le  degré  d'activité  commerciale  des  gares  correspondantes.  Gomme  les 
chefs  de  gare  et  leurs  adjoints  sont  chargés  du  service  commercial  dans  toutes  les 
gares  où  il  n'est  pas  confié  à  un  personnel  spécial,  il  est  nécessaire  d'ajouter  le 
nombre  de  ces  employés  à  celui  des  agents  expéditionnaires  pour  pouvoir  comparer  les 
différentes  stations;  on  obtient  ainsi  le  chiffre  total  des  agents  employés  à  l'expédition 
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des  voyageurs,  des  bagages  et  des  marchandises.  La  moyenne  mensuelle  du  nombre 
des  voyageurs  et  du  nombre  des  lettres  de  voiture  pour  bagages  et  marchandises  sert 
à  mesurer  le  degré  d'aclivilé  commerciale  des  stations. 
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Agents  préposés  aoi  manœuvres  et  ad  décompte  des  wagoxs.  —  Il  faut  comprendre 
sous  ce  tilre  les  agents  qui  composent  les  trains,  les  accrocheurs,  les  serre-freins  faux 
stations  de  triage  par  la  gravité],  ainsi  que  tous  les  employés  des  stations  chargés  du 
décompte  des  wagons.  Les  employés  chargés  de  la  composition  des  trains  sont  les  chefs- 
manœuvres;  les  manœuvres  ellos-mômes  sont  faites  sous  la  surveillance  des  chefe  et 
sous-chefs  de  gare.  L'agent  préposé  à  la  composition  d'un  train  en  manœuvre  a  sous  ses 
ordres  directs  un  ou  deux  accrocheurs.  Quand  il  s'agit  de  voitures  ndes  de  voyageurs 
ou  de  wagons  de  marchandises,  le  chef  d'équipe  el  les  accrocheurs  peuvent  éire  chargés 
du  déplacement' des  aiguilles,  nécessité  qui  ne  se  produit  d'ailleurs  que  par  exception. 
Les  agents  dont  il  s'agit,  comme  généralement  la  grande  partie  du  personnel,  sont 
recrutés  parmi  les  anciens  militaires.  Malheureusement,  lorsque  les  manœuvres  sont 
compliquées,  il  se  produit  souvent  des  accidents  de  personnes,  par  suite  des  difficultés 
de  communication  dans  d'immenses  stations  le  plus  souvent  mal  éclairées,  et  par  suite 
aussi  de  l'incurable  témérité  du  Russe.  Quant  aux  agents  chargés  spécialement  du 
décompte  des  wagons  et  des  trains,  on  ne  les  rencontre  qu'aux  grandes  stations.  Dans 
la  majorité  des  petites  el  des  moyennes  stations,  ce  sont  les  chefs  de  gare  el  leurs 
adjoints  qui  sont  chargés  d'enregistrer  l'entrée  et  la  sortie  des  wagons;  ils  prennent 
aussi  l'iniliative  de  tous  les  mouvemenis  qui  se  produisent  dans  les  gares.  Voilà  pour- 
quoi il  faut  aussi  comprendre  les  chefs  et  sous-chefs  de  gare  dans  la  catégorie  des 
employés  dont  nous  nous  occupons,  comme  nous  l'avons  déjà  fait  pour  le  service  com- 
mercial. Les  moyennes  correspondantes  comprennent  aussi  les  données  moyennes  j)ar 
mois. 
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Agents  cuakgés  des  signaux.  —  Ces  emplois  n'existent  que  sur  les  chemins  où  se 
trouve  introduit  le  block-system,  ou  bien  encore  sur  ceux  où  l'on  a  établi  des  appareils 
d'enclenchement  réciproque  des  signaux  et  des  aiguilles  (interlocking-sysiem). 

Les  employés  de  cette  catégorie  sooi  chargés  de  la  garde  et  de  l'entretien  des  signaux 
qui  leur  sont  confiés,  conformément  à  des  instructions  spéciales.  Ils  sont  recrutés  le  plus 
souvent  parmi  les  anciens  militaires;  leurs  appointements  annuels  varient  entre  180  et 
360  roubles.  Le  tableau  suivant  donne  le  rapport  entre  le  nombre  de  ces  employés  et 
celui  des  appareils. 
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Aiguilleurs.  —  Les  aiguilleurs  sont  commis  à  la  garde  el  à  l'entrelien  des  appareils 
de  changement  de  voie,  ainsi  qu'à  leur  manipulation.  C'esi  le  nombre  des  opérations 
d'aiguillage,  ainsi  que  le  mode  de  manœuvre  des  appareils,  qui  détermine  la  répartition 
des  aiguilles  par  postes,  ainsi  que  la  disiiBCiion  de  ceux-ci  en  postes  avec  ou  sans  alter- 
nance de  service.  L'un  des  aiguilleurs  attachés  aux  stations  est  ordinairement  c 
surveiller  les  autres,  et  il  reçoit  le  nom  d'aiguilleur  en  chef. 
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Le  salaire  des  aiguilleurs  varie  de  150  à  300  roubles  par  ao. 
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Agents  chargés  du  nettoyage,  du  ciiacffage  et  de  l'écuirage  des  stations.  —  Cette 
catégorie  d'agents  ue  donoe  lieu  à  aucuue  remarque.  Le  tableau  suivant  montre  le  rap- 
port qui  existe  entre  leur  nombre  et  la  surface  occupée  par  les  locaux. 
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OuViUERS  CBARGÉS  DU  CUAROEUENT  ET  DU  DÉCBARQEllEM'  DtS  BAGAGLS  ET  DES  UAKCIIAXDISES, 

AUX  FRAIS  DES  CHEMINS  DE  FER,  DANS  LES  GARES.  —  Ce  soDt  CQ  partie  des  emplovés 
appointés  par  le  cbcmio  de  fer  et  eu  partie  des  ouvriei^  à  la  journée,  souvent  engagés 
par  des  artels  ou  corporations  spéciales,  comme  cela  existe,  par  exemple,  dans  les 
grandes  gares  de  marchandises  de  Saint-Pétersbourg,  de  Moscou  el  d'autres  centres. 
Comme  on  ne  peut  pas  trop  se  fier  aux  données  fournies  sur  le  nombre  de  pouds 
chargés  et  déchargés  aux  frais  des  chemins  de  fer,  et  que  les  comptes  ne  sont  établis 
que  pour  les  ouvriers  commissionnés,  il  faut  renoncer  à  tirer  des  conclusions  relative- 
ment à  celte  catégorie  d'agents. 
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Nombre  total  des  employés  du  mouvement,  les  gardes-trains  exceptés.  —  Ce  nombre 
est  indiqué  dans  le  tableau  suivant  : 


Nombre 
de  lignes 

Longueur 
exploitée. 

Nombre  de  gares. 

Nombre  moyen 

par  verste  des  agents 

du  mouvement  îles 

gardes-trains  exceptés). 

10 

4.275 

247 

0.95 

10 

6.026 

389 

1.66 

10 

4.550 

343 

2  10 

10 

8.102 

623 

2.72 

10 

3.773 

324 

4  08 

4.  —  Servioe  des  trains 


Considérations  générales.  —  Pour  apprécier  à  sa  juste  valeur  l'importance  du  ser- 
vice des  trains  sur  les  chemins  russes,  il  faut  prendre  en  considération  tant  la  nature 
des  transports  que  la  vitesse  du  mouvement.  La  nature  des  transports  influe  sur  la 
quantité  et  la  qualité  du  personnel;  le  faible  développement  du  mouvement  des 
voyageurs,  qui  se  compose  principalement  de  voyageurs  de  3®  et  de  4*  classe,  et  la 
prédominance  des  transports  de  marchandises  de  peu  de  valeur,  forcent  les  chemins  de 
fer  à  s'occuper  moins  des  facilités  du  trafic  que  de  sa  préservation  et  de  la  sécurité  du 
mouvement.  C'est  ce  qui  explique  pourquoi  le  degré  d'instruction  du  personnel  du  ser- 
vice des  trains  est  encore  inférieur  à  celui  du  personnel  des  stations;  mais,  par  contre, 
on  est  bien  plus  exigeant  sous  le  rapport  de  l'aptitude  physique  et  de  la  discipline.  La 
longueur  considérable  des  trains  a  une  influence  décisive  sur  la  quantité  du  personnel; 
celle-ci  dépend  principalement  des  conditions  techniques,  c'est-à-dire  presque  exclusive- 
ment du  nombre  de  freins  dans  un  train.  De  plus,  une  proportion  considérable  de 
wagons  n'est  chargée  que  de  marchandises  de  bas  prix,  transportées  par  chargements 
complets  et  sous  plombs. 

Le  chef  de  train  est  responsable  de  la  conduite  du  train  pendant  la  marche;  c'est  lui 
qui  est  chargé  de  la  réception  et  de  la  délivrance  de  tous  les  colis  et  wagons  aux  sta- 
tions destinataires,  expéditionnaires  et  d'échange,  ainsi  que  des  documents  correspon- 
dants; il  veille  à  la  régularité  et  à  la  sécurité  du  mouvement;  il  tient  un  journal  de  la 
marche  du  train  ;  il  commande  les  freins  dans  les  trains  de  marchandises  et  dirige  les 
manœuvres  en  cas  de  nécessité.  Cette  dernière  règle  ne  reçoit  guère  d'application  dans 
nos  gares,  parce  que  le  chef  du  train  est  occupé  au  bureau  de  la  gare  pendant  l'arrêt  et 
que  le  personnel  des  stations  est  assez  nombreux. 

Le  plus  souvent,  il  n'y  a  d'autre  différence  entre  les  chefs  de  train  et  les  simples 
gardes-trains  que  dans  le  chiffre  de  leurs  appointements.  Leurs  fondions  sont  les  mêmes 
que  sur  les  chemins  de  fer  de  l'Europe  occidentale,  si  ce  n  est  que  le  contrôle  des  billets 
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iDGombe  en  Russie,  à  peu  d'exceptioDs  près,  aux  chefs-gardes;  les  simples  gardes 
prêtent  leur  concours  en  ce  qui  concerne  la  surveillance  des  voyageurs. 

Dans  le  tableau  suivant,  on  a  mis  en  regard  le  nombre  des  gardes  des  différentes  caté- 
gories avec  le  parcours  annitei  (1890)  des  trains,  afin  de  se  rendre  compte  des  services 
rendus  par  cette  catégorie  d'employés. 
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-  Service  dn  télêgraphi. 


Voici  le  tableau  des  dépenses  relatives  au  télégraphe  pendant  la  dernière  période 
décennale  : 


ta  «iplm> 


(26,679)  27,238 
(36,314)  96,5.54 
(25,.S74i  26,133 
(24,780)  25,367 
(34,295)  24,508 
(33,535)  24,041 
(23.507)  23,039 
(21,901)23,215 
t21,321)  21,593 
(21.931)21,262 
(21,196)31,936 


RouUn. 

3,499,136.47 
3.513.696.04 
3,046,876.34 
9,996.060.04 
3.127,044.39 
3.024.612  97 
3,150.3H  36 
3,109,070.88 
3.036.849.79 
9.991,188  3.T 
2,543,312.78 


131.16 
133.53 
U9.14 
118  08 
138,71 
138.51 
139.97 
141.96 
143  43 
140,89 
190.39 


Ce  tableau  mooire  que  les  déponsos,  trais  de  réparations  compris,  se  sont  élevées 
pendant  ces  dix  ans  de  2.5  à  3.4  millions  de  roubles  en  tout  et  de  120.3  â  131.1  rou- 
bles par  an  et  par  vcrsie,  tout  en  accusant  une  fixité  notable  dans  la  moyenne  par  train- 
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versto  (de  2.7  â  2.8  copecks).  Cependant,  d'après  la  classification  officielle,  tes  dépenses 
pour  l'enlreiieD  du  télégraphe  sont  déclarées  indépendantes  du  mouvement. 

Conformément  aux  règlements  d'établissement,  d'entretien,  de  réparation  et  d'exploi- 
tation approuvés  par  décret  impérial  en  1880,  le  télégraphe  des  chemins  de  fer 
constitue  un  service  à  part;  celui-ci  est  composé  du  chef  du  télégraphe  et  de  son  adjoint, 
des  contrôleurs  et  des  mécaniciens  et,  enfin,  des  télégraphistes.  A  ce  service  appar- 
'  tiennent  aussi  tous  les  signaux  électriques  de  la  voie,  tels  que  téléphones,  sonneries, 
sémaphores  électriques,  etc. 

Les  règlements  relatifs  à  ce  service  sont  soumis  actuellement  à  l'examen  du  gouver- 
nement, afin  d'établir  un  lien  plus  étroit  entre  cette  section  et  le  service  du  mouvement. 
C'est  aussi  dans  ce  but  que,  sur  la  plupart  des  lignes,  on  exige  que  tous  les  employés  du 
mouvement  sachent  télégraphier,  et  que  sur  les  chemins  de  fer  de  l'État,  on  veut  que 
toutes  les  petites  stations  n'ayant  pour  personnel  que  le  chef  de  gare,  son  adjoint  et  deux 
employées  du  télégraphe,  soient  pourvues,  pour  satisfaire  à  la  fois  aux  exigences  du 
mouvement  et  du  télégraphe  tant  que  l'activité  de  celui-ci  n'a  pas  atteint  un  certain  degré 
de  développement,  d'un  chef  de  gare  et  de  deux  adjoints  sachant  tous  trois  télégraphier. 

Les  agents  du  télégraphe  ne  sont  chargés  que  de  ce  qui  regarde  ce  service,  ce  qui 
permet  de  comparer  facilement  le  Dombre  des  employés  avec  celui  des  opérations  daprhs 
la  moyenne  (£un  mois  (1890). 
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Pour  remplir  les  fonctions  d'employé  au  télégraphe,  il  faut  avoir  au  moins  18  ans 
révolus.  En  réalité,  les  aspirants  à  cet  emploi  sont  .souvent  plus  jeunes;  il  n'est  pas  rare 
qu'on  les  recrute  parmi  les  enfants  des  employés  de  la  ligne. 

La  classe  nombreuse  des  employés  du  télégraphe  formant  une  partie  considérable  du 
personnel  des  gares,  représente  une  sorte  d'école  ou  de  noviciat,  par  où  doivent  néces- 
sairement passer  ceux  qui  désirent  se  consacrer  au  service  des  stations.  Cette  mesure 
csur  presque  tous  les  chemins  produit  de  très  bons  lésulints. 
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Bemaïqae  général»  sur  le  chapitre  IV. 

I^  tableaux  des  pages  130,  131,  135,  136,  137,  138,  139  et  140  du  chapitre  IV,  de  la 
troisième  partie  du  présent  aperçu,  comprennent  les  chemins  de  fer  suivants  : 

Page  1 30  (chefs  du  mouvement  et  leurs  adjoints,  chefs  de  section  et  leurs  adjoints,  contrôleurs 
de  toutes  les  catégories  et  personnel  des  bureaux  d*administration  centrale);  page  137  (aiguilleurs 
et  employés  chargés  de  la  propreté,  du  chauffage  et  de  Téclairage  des  stations)  ;  page  138  (total 
des  employés  du  mouvement,  les  gardes  exceptés),  et  page  139  (chefs-gardes  et  simples  gardes). 

10  lignes,  d'une  étendue  de  4,S7o  verstes  :  Samara-ZIatooust,  Mourom,  Poléssié,  Chouîa- 

Ivanovo,  Livny,  Baskountchak,  Pskov-Riga, 
Novgorod,  Oural  et  Varsovie-Térespol. 

10     —  —  de  6,026  verstes  :  Vladicaucase,  Kharkov-Nicolalev,  Mitau,Donétz, 

Kozlov-Saratov,  Fastov,  Orenbourg,  Ivan- 
gorod-Dombrova,  Rybinsk-Bologoë  et  Syz- 
rane-Viazma. 

10     —  —  de  4,550  verstes  :  Catherine,    Moscou-laroslav-Vologda,    Lozovo- 

Sébastopol,  Libau-Romny,  Borovitchi,  Koursk- 
Kharkov-Azov,  Koursk-Kiev,  Novotorjok, 
Oboîane  et  Riga-Toukoum. 

10     —  —  de  8,103  verstes  :  Vistule,  Baltique,  Griazi-Tsaritzyne,  Saint-Péters- 

bourg-Varsovie ,  Koslov  -  Voronège  -Rostov- 
Ri^a-Dvinsk,  Transcaucase,  Sud-Ouest,  Orel- 
Griazi  et  Orel-Vitebsk. 

10     —  —  de  3,773  verstes  :  Dvinsk-Vitebsk,  Moscou-Brest,  Nijni-Novgorod, 

Moscou-Koursk,  Moscou-Riazane,  Tsarskoê- 
Sélo,  Riazane-Koziov,  Varsovie- Vienne,  Nicolas 
et  Lodz. 

Page  134  (chefs  de  gare  et  leurs  adjoints)  ;  page  135  (agents  préposés  à  l'expédition  des 
voyageurs,  des  bagages  et  des  marchandises)  ;  page  136  (agents  préposés  aux  manœuvres  de 
gare  et  aux  décomptes  des  wagons,  et  agents  préposés  aux  signaux)  ;  page  140  (télégraphistes). 

10  lignes,  d'une  étendue  de  4,375  verstes  :  Samara  -  Zlatooust,  Mouix)m,  Poléssié,  Chouîa- 

Ivanovo,  Livny,  Baskountchak,  Pskov-Riga, 
Novgorod,  Oural  et  Varsovie-Térespol. 

8  —  —  de  4,613  verstes  :  Kharkov-Nicolaîev,    Mitau,    Donétz,    Koslov - 

Saratov,  Fastov,  Ivangorod-Dombrova,  Ry- 
binsk-Bologoê,  Sysrane-Viazma. 

4     —  —  de  1,785  verstes  :  Catherine,  3Ioscou-Iaroslav-Vologda,  Lozovo- 

Sébastopol  et  Riga-Toukoum. 

9  —  —  de  7,404  verstes:  Vistule,  Baltique,  Saint-Pétersbourg -Varsovie, 

Kozlov  -  Voronège  -  Rostov ,  Riga  -  Dvinsk  , 
Transcaucase,  Sud-Ouest,  Orel-Griazi  et  Orel- 
Vitebsk. 

9     —  —  de  3,748  verstes  :  Dvinsk-Vitebsk,  Moscou-Brest,  Nijny-Novgorod, 

Moscou-Koursk,  Moscou-Riazane,  Riazane- 
Koziov,  Varsovie- Vienne,  Nicolas  et  liOdz. 
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